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AVERTISSEMENT. 


Au commencement de chaque année nous 
sommes admis à présenter les Annales maritimes 
et coloniales au prince sous les auspices duquel 
elles paraissent tous les mois. Ce n'est pas seule- 
ment pour nous une grande faveur, c'est encore 
pour notre recueil une cause de notables amélio- 

rations. Dans les audiences qu'il nous accorde, 
monseigneur le prince de Joinville passe rapide- 
ment en revue les principaux articles de l'année 
précédente et daigne nous donner sur l'ensemble 
de la publication des conseils que nous mettons 
toujours à profit. « Les officiers de la marine, nous 
«a-t-il dit cette année, éprouvent le besoin d'ajou- 
«ter à la pratique assidue du métier de la mer une 
‘étude approfondie de l'art naval dans ses progrès 
‘non-seulement en France, mais aussi chez les 
«ctrangers. Il serait avantageux de faire connaître 
«dans les ports et sur la flotte, par la voie des An- 
‘nales maritimes, les mémoires, notices ou obser- 
‘vations intéressantes que renferment les jour- 


- 


« naux d'Europe et d'Amérique consacrés, en tou! 
«ou en partie, à la marine. » 


Le prince-nous a donc recommandé de don: 
ner à l'avenir un peu plus d'étendue aux extrait: 
traduits des publications étrangères qui traiten 
des matières maritimes, telles que l'hydrogaphie 
les constructions navales, l'artillerie de mer, 1 
médecine nautique, les bâtiments à vapeur, sur 
tout sous le rapport des combinaisons de la va 
peur avec les voiles , de l'emploi, de l'économie oi 
diz remplacement du combustible, des moyen 
de diminuer les naufrages sur les côtes ou d'e 
atténuer les terribles effets, etc., etc. 


Les inténtions de son Altesse Royale seront rem 
plies. Sans négliger les journaux de marine de 
autres pays, nous nous attacherons particuliére 
ment à ceux qui, comme les Annales maritime: 
paraissent mensuellement en Angleterre et porter 
les titres suivants : Nautical magasine, Mechanicl 
magasine, United service gazette naval and militar 
Pour l'observation comme pour Ia pratique toi 
leurs articles ne sont pas sans doute d'un égal i; 
térét, mais le ministre a chargé MM. les inspe 
teurs généraux des divers services, ainsi que M. 
vice-amiral directeur général du dépôt des cart 
et plans, d'indiquer les articles à traduire, et il 
en a de la plus haute importance pour la nav 
gation et pour les arts qui la concernent. 


B. 
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ANNALES 
MARITIMES ET COLONIALES. 





N° 1. 


Docomewrs ixéprrs sur l’histoire de la marine (xvi° siècle). — Ma- 
nuscrits n° 9749-3. 7972-8 et 7168-33 A. de la Bibliothèque 
royale. — Publiés et annotés par A. Jat, historiographe de le 
marine. (Inséré par ordre du ministre.) 


M. le ministre de la marine m'a ordonné de publier tout 
ce que je pourrai trouver de documents propres à faire 
connaitre la marine, et surtout la marine française, à ses 
differents âges. 

Tai accepté avec plaisir une tâche dont je sens toute 
l'importance. 

Déja, pour répondre aux intentions de Son Excellence, 
dans un mémoire qui peut être considéré comme uti com- 
plément au Mémoire n° 7 de mon Archéologie navale, j'ai 
enregistré les pièces intéressantes que j'ai découvertes à 
Gênes, sur la marine du xu siècle et les deux voyages 
outre-mer de saint Louis; aujourd'hui je vais mettre en 
lumière trois documents inédits, relatifs à la marine du 
xvi* siècle. Ces documents sont restés enfouis jusqu'à ce 
jour dans un de nos grands dépôts publics, parce que, mal- 
heureusement, jusqu'ici aucun éditeur n'a été dans les 
conditions d'études spéciales où il faut être pour donner 
utlement de pareils textes, c'est-à-dire pour les rendre in- 
telligibles aux hommes de mer comme aux érudits. 

De ces trois documents, un seul peut étre publié en en- 
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fier; une notice analytique suffit pour chacun des deu 
autres. 


Voici ce qui motive cette distinction : 


Le premier est un tableau de l’état de la marine à la fi; 
du règne de Louis XII et au commencement du règne d 
François I”, tableau tracé par un marin célèbre à cett 
époque, le seigneur Antoine de Conflans; 


Le second est un compte rendu de la dépense faite pou 
le radoub et l'armement de trois galéaces et d'une galère 
en 1537 et 1538; 


Le troisième ‘est un projet adressé à Henri II pour Tar 
mement d'une flotte de 60 galères. 


On concevra aisément que, si les détails de ce projet e 
de ce compte rendu peuvent servir à expliquér certains pas 
sages du premier des documents que j'annonce (et, ei 
effet, j'en ferai un assez grand usage dans ce but d'élucida 
tion) c'est seulement ce qui est une pièce tout a fait his 
torique, ce qui est un exposé de l'état réel des choses, : 
un moment précis, qu'il importe d'imprimer intégrale 
ment. 

C'est ainsi que je procéderai. Je publierai in extenso 1 
premier des manuscrits dont je viens de parler; j'analyse 
rai les deux autres pour montrer de quel intérét ils son 
pour l'histoire générale, et pour celles de fart naval et di 
la marine francaise en particulier. 

Je reproduirai scrupuleusement le texte d'Antoine de 
Conflans. J'aurais pu lui prêter une physionomie plus mo 
derne; mais je suis, en principe, contre de telles transfor. 
mations; et puis je crois qu'il est bon que les officiers de 
la marine, à qui surtout s'adresse la publication présente, 
se familiarisent par cette lecture avec celle des document: 
analogues qu'ils pourraient rencontrer dans leurs explora- 
tions à l'étranger. 
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J'annoterai l'ouvrage du capitaine de Conflans; car, sans 
de nombreuses explications, ła plus grande partie de cet 
écrit resterait certainement obscure même pour tes marins 
les plus instruits. D'ailleurs, par les notes, je tacherai de 
compléter les notions que fournit l’auteur sur la marine de 
son temps. 

Les trois manuscrits qui vont nous occuper appartien- 
nent à la Bibliothèque royale. Deux proviennent de la col- 
lection de Colbert; le troisième provient de ia collection 
de la Mare. Celui-ci avait le n° 193-2 dans le fonds par- 
ticutier auquel il appartint autrefois; dans le fonds du Roi, 
il a le n° 9469-3. Nous allons d’abord nous occuper de lui. 


PREMIER DOCUMENT. 


# 


N° 9469-3. — Ce volume, du format petit in-folio carré, 
est composé de 60 feuillets de parchemin, abrité par une 
reliure de carton, couverte de parchemin. Deux feuillets de 
papier servent de gardes au commencement et à la fin du 
volume. Quatre liens de peau, dont il ne reste plus que 
les points d'attache au carton de la couverture, fermaient 
autrefois ce registre, sur le dos duquel on a écrit : ENTRETIEN 
DE GALERE. 

Ce titre n’est point celui qui convient au manuscrit. Sur 
le premier feuillet, le copiste, à qui l'on doit 116 pages 
remplies du registre, écrivit, d'une écriture cursive très- 
lisible et beaucoup meilleure que celle des pages comprises 
entre les n” 11 et 20: 


« Payement de la gallere nommer L'ARBALESTRIERE pour nea 
meys finiz le dernier jour de jamg ml v° æxxvy. 

Et de la despense faicte pour le Radoub et egaipaige de trois 
caléaces pour la duchesse donairiere de Longueutlle qui er 
l'année mil nf xxæviij passa par mer en Escosse pour le ma 
nage d'elle anec le roy dud. pays. 
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Au-dessous de ces lignes, on lit : Double; et plus ba 
M Palamy des Gontier coie (commissaire ?). 

Qu'était-ce que maitre Palamy des Gontier? Le manusci 
nous l'apprend à sa première page. On y lit, en effet, da 
une copie du préambule des Lettres patentes, données p: 
que le roi a «commis et député maistre Palamy des Gontie 
son notaire et secrétaire, à l'exercice de lestat et office « 
trésorier de la marine de Ponant, par la suspension qu'il € 
a faicte de Jehan de Vymont, trésorier. » 

Jean de Vymont n'avait pas rendu compte de sa gestior 
et, comme disent les lettres patentes, il était resté en a 
rière envers le Roi «de grosses sommes de deniers. » Maiti 
Guillaume, prud'homme, conseiller général des finances . 
trésorier de l'épargne, avait demandé au Roi la suspensic 
de ce comptable négligent, et avait proposé de le remplac 
par un notaire secrétaire de Sa Majesté, nommé Clauc 
Guyot. Celui-ci s'était bientôt excusé de remplir cette con 
mission, parce que «les autres offices èsquelles il éta 
continuellement occupé pour le service du Roi» ne h 
laissaient pas le temps d'y vaquer. Alors Palamy avait ¢ 
nommé à sa place. 

Maitre Palamy des Gontier était donc trésorier de . 
marine du Ponant, et, en cette qualité, il faisait toutes 1 
dépenses pour l'entretien, l'armement et l'équipement di 
vaisseaux que le roi avait au Havre-de-Grâce et dans lı 
ports de l'Océan. 

C'est d'une part de ces dépenses que le registre 9469- 
rend compte article par article. Le titre que j'ai transcr 
dit à quelle occasion des navires furent armés et en qu 
temps; le manuscrit nous fournit de curieux détails qu 
est bon de rapporter ici. 

Des lettres patentes, données à la Còte-Saint-André, 
1° mai 1538, signées par le roi François I”, et datées € 
la 24° année de son règne, chargèrent Charles de Mou 
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chevalier, seigneur de la Milleraye, vice-amiral (1), et Claude 

de Montmorency, seigneur de F'osseulx, maitre d'hostel 

ordaare du Roi (2), de « regarder et aduiser et ordonner 

par eux et chascun deulx lun en labsence de lautre de 

fous les fraiz, mises et despenses qu'il est requis faire 
pour le radoubt equipaige armement aduitaillement et nau- 
leaige de trois ses (du Roi) galeaces et autres vaisseaulx 
necessaires pour le passaige de mad. la duchesse douairiere 
de Longueuille qui de bref deuoit passer par mer en Es- 
cosse pour le mariage delle auec nostre tres cher et tres 
ame cousin et beau filz (3) le Roy d'icelluy pays d'Escosse » 

fol. 3 et 3 v°). 

Francois IT nomma pour commander en chef les bâti- 
ments que de Mouy et Montmorency devaient faire mettre 
en état, Jacques de Fontaines (4), seigneur de Mormoulins, 
lisutenant général, celui-là même qui avait déjà conduit en 
Ecosse «ia feue Royne d'Escosse fille dud. seigneur Roy.» 
Fol. 55v°et56). Mormoulins (5) alla en Provence trouver 
le roi pour s'entendre avec lui sur tout ce qui se pouvait rap- 

porter ala nouvelle mission dont il était chargé (fol. 54 v°) et 

‘ ceci n'est pas sans intérêt) il ne resta que vingt et un jours 
pour aller da Havre en Provence et revenir au Havre (6). 

. Le radoub et l'armement des galéaces marcha vite. L'ar- 
mement ne devait étre fait que pour up mois (fol. 47); le 
voyage de la duchesse de Longueville et le retour des na- 
vires au Havre ne dépassa pas, en effet, ce terme. Le 12 juin 
‘es galéaces étaient prêtes (fol. 54 v°, lig. 22). 

Jacques de Fontaines était 4 Nogent-le-Roy quand 1a fu- 
ture épouse de Jacques V arriva à Rouen; et, du Havre, 
on lui dépêcha un nommé Jacques Mathieu pour l’avertir 
de Yarrivée de la duchesse et lui dire de «soy diligenter et 
sen retourner aud. port et Havre de Grace pour la monstre 
et reueue des mariniers et gens de guerre louez pour léqui- 
page des galéaces (fol. 54. lig. 17 et suiv. ).» 


On trouva sans doute que trois galéaces suffiraient pour 
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que madame de Longueville fût conduite « seurement 
en honneste estat et compaignie jusques au pays d'Esco 
( fol. 3 v°);» car, dans le compte de Palamy des Gontier 
n'est point question d'autres bâtiments armés pour 
voyage. i | 

Les galéaces mises aux ordres de la reine étaient, ou 
la Réale, qui avait dû nécessairement être choisie, le Sa 
Jehan et le Saint-Pierre. La Réale porta l'auguste passag 
et quelques personnes de sa suite; le reste du «train » de 
princesse fut réparti à bord des deux navires inférier 
Jacques de Mormoulins monta la Réale, qui était comm 
dée par Jehan de Clamorgant, seigneur de Sonnes. 
Saint-Jehan avait pour capitaine Jehan d'Orgemont (7) 
le Saint-Pierre, Baptiste Auxilia (fol. 53, 53 v°). 

Notre manuscrit nomnre tous les officiers, marinier: 
gens de guerre qui sembarquérent sur les galéaces 
Jacques de Fontaines. H résulte de ces espèces de ri 
d'équipage, comme du compte des vivres et de Testat 
capitaines, que les valéaces étaient inégales de force et 
grandeur. Ainsi la Reale avait 1190 hommes en compt 
le capitaine, le Saint-Jehan 163, et le Saint-Pierre ser 
ment 140. 

Sous les ordres ducapitaine, dans chaque galdace, étai 
un maitre (8), un contre-maître et quatre carsoniers | 
La Réale avait deux pilotes, les autres n’en avaient qu’ 
toutes les trois avaient deux maîtres vallets (1 0), deux mail 
charpentiers calfats, un maître camonnier, un maître b 
teiller (11) et un tabourin ou tambour. La Réale avait d 
trompettes, le Saint-Jehar n'en avaient qu'un, le Sa 
Pierre n'en avait point. Quant aux canonniers, ils étai 
11 sur la Réale, 7 sur le Saint-Jehan et 6 sur le Saint-Pie 
Le document ne nous apprend pas de quelles pièces 
composait l'artillerie des galéaces ; tout ce que nous savo 
c'est qu'au moins quelques-unes de ces pièces étaient 
alhit. 
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La side de chaque homme embarqué nous est donnée 
parle compte de Palamy des Gontier, comme sa fonction 
à bord. Nous voyons (fol. 45 v°), à l'article cinglaiges (12), que 
Jacques Malon ou Malo (fol. 47 v°), maître de la galéace la 
Reale, Nicolas Cousin, maitre valet de lad. galéace, Jehan 
Cocq, maitre du Saint-Jehan, Martin Savalle, maître du 
Saint-Pierre, et Baptiste Auxilia, capitaine de cette dernière 
galéace, levèrent au Havre et à Dieppe, le premier cent 
bons mariniers, le second soixante et quinze, le troisième 
-huict vingt» (cLx), le quatrième «six vingtz» (cxx) et le 
dernier vingt, au prix de 10 sols tournois pour un mois. 

Jacques de Fontaines, lieut. général, reçut la somme de 
cent livres tournois pour son estat (son traitement); Jehan 
de Clamorgant, son capitaine, toucha soixante livres ; Jean 
dOrgemont, du Saint-Jehan, soixante livres, aussi bien que 
Bapt. Auxilia (fol. 47). 

La paye des maitres fut de vingt livres; celle des contre- 
maîtres de dix, celle des pilotes de six; celle des maîtres 
valets de sept; celle des carsonniers de sept; celle des 
maïtrescharpentiers de trois livres; celle des maîtres ca- 
nonniers de sept; celle des maîtres bouteillers-tonneliers de 
deux ; celle des trompettes de cinq; celle des tambours de 
quatre; enfin celle des canonniers de cent sols tournois 
‘fol. 43 v°-53)- 

Je dois maintenant dire ce qu'étaient les galéaces fran- 
çaises du Ponant à cette époque du xyr’ siècle. 

Etaient-ce des navires à rames? Avaient-elles de l’analo- 
Ze avec celles de la Méditerranée? 

Le compte de Palamy des Gontier fait mention de 
rames, on lit, en effet, fol. ho, lig. 25: «Vne douzaine 
grad: auirons, au prix de neuf solz deux deniers piece; » 
mais est-ce aux galéaces qu'étaient destinés ces avirons? 
Cela paraît douteux quand on rapproche cette mention de 
celle qu'on trouve aussi fol. 4o, à la ligne 1 1 : «Deux dou- 
aines et demye d’auirons pour seruir au grand basteau de la 
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dicte galeace la Realle, au prix de six solz six deniers piece 
Ii semble bien que ies avirons pour «le grand basteau » 
les «grands auirons» sont même chose, malsré la dif 
rence des prix. Rapprochons les deux passages que je vie 
de citer de cette phrase, tirée du manuscrit auquel je co 
sacrerai une notice quand celle-ci sera complétée : « Ce 
quarante rames à vingt solz tourn. pour piece sans est 
mises en œuvre; faites et emplombées valent un escu s 
chescune; » et voyons si les grands avirons à neuf sols de 
deniers peuvent être égaux en longueur et en force avec 1 
rames brutes à vingt sols. Pour que les deux leviers fusse 
égaux, il faudrait admettre qu'à l'époque dont il s'agi 
c'est-à-dire dans la première moitié du xvi‘ siècle, il y av: 
une différence de plus de 50 pour o/o entre le prix du bc 
à rames du Ponant et celui du Levant; or ce n’est guère a 
missible. | 

Notre document, quand il mentionne des avirons, 1 
parle donc pas de rames de galéace, mais d’avirons | 
chaloupe. Faut-il conclure, cependant, de ce qu'aucun : 
ticle des chapitres intitulés : Chap. de matières et Journe 
d'ouvriers, ne fait allusion aux rames, que les galéaces do 
il s'agit n'allaient pas à l'aviron? La conclusion serait h 
sardée. Et, en effet,-il est bien évident que les mats d 
galéaces étaient maintenus, appuyés, assujettis par des ha 
bans; toutefois, il n'est pas fait mention de haubans ner 
ou réparés. Ti est question, fol. 19, de l’esté (étai) du gra: 
mat de la Réale; fol. 39 v°, de Testé du masterel (le mât ų 
misainc ou de bourcet); nulle part de cordage pour ha 
bans. Cela veut dire que les haubans étaient en bon éta 
et qu'on avait eu à pourvoir seulement au remplaceme 
des étais qu'un dernier voyage avait usés. Si donc je n 
pas d'autres raisons de me décider dans la question que j 
soulevée, je dois prudemment m'en tenir au doute. M: 
continuons cet examen. 

On ne voit nulle part, dans le détail des réparatio 
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faites ani trois galéaces, qu'aucun raccommodage ait été 
payé poor un banc, une banquette ou une pédague (marche. 
pied.. et fon voit qu'on démonta les chambres qui étaient 
sx le tillacs, afin de calfater librement ces ponts (fol. 10 v°). 
Pour cette opération du calfatage, pu du calfact, comme dit 
le manuscrit fol. g, 10, 17, 20, etc., il fallait, de toute 
nécessité, démonter les marche-pieds et leurs potences, les 
banquettes et même les bans qui auraient gêné dans leur 
action les charpentiers calfacteurs. Or, dans tout ce qui se 
rapporte aux ouvriers, aucune somme n'est attribuée à des 
manouvriers ayant démonté et remonté les siéges et les pé- 
dagues des rameurs. Ne suis-je pas autorisé à dire que, puis- 
quon ne trouve pas trace du démontage des bancs, ban- 
quettes et marche pieds, puisqu'on ne voit pas un sou tour- 
nois appliqué à la réparation de ces siéges, les galéaces 
dont il est question m’eurent point de raineurs pour leur 
traverse de 1538, et n’en avaient pas eu pendant la cam- 

ge quelles avaient faite antérieurement? 
| Je ne pense pas que l’on conteste ce point; car la raison 
tree de ce que les charpentiers calfacts n'auraient pu faire 
leur office sans enlever des bancs qui entravaient le pont 
dans toute sa longueur, cette raison est sans réplique. Et, 
quant à l'autre, dirait-on que, par hasard , il arriva pour les 
banesetlesbanquettes ce qui arrivait pour les haubans, qu'ils 
‘ent tous en bon état? Je répondrais que le hasard se- 
rut merveilleux; car, en supposant à chaque galéace seu- 
lement 15 bancs par bande, et sans exagération on en pour- 
‘ut supposer 20, il y aurait eu pour les trois navires 
170 pièces, tant pédagues que bancs et banquettes, tandis 
Se, pour les deux mats, il n'y avait que 20 ou 24 hau- 
‘et l'on conçoit mieux 24 haubans en bon état, que 
270 fanches.sur lesquelles auraient fait effort, pendant 
quelques mois, 270 rameurs : je dis 270 rameurs pour ne 
FS préter plus de trois rameurs à chaque banc, que les 
nt ou non à senziles (13). Et puis comment 
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n'est-il question ni d'une estrope d'aviron ni d'un tol 

Si l'on veut bien se reporter à ce que j'ai dit des 
léaces, p. 372-410, t. I° de mon Archéologie navale, 
verra, à la page 373, qu'il y eut, parmi les grosses galé 
ou galéaces de la Méditerranée, des navires appartenan 
la famille galère, et qui ‘pourtant, dans certaines circo 
tances, n'avaient pas de rames, pas d'équipages de ram 
enfin rien de ce qui, à part la carène, faisait essentiellem 
le bâtiment différent de la nef ou vaisseau rond. Ces gros 
galères se désarmaient de leurs avirons pour naviguer 
delà de la Sicile, versus occidentem, c'est-à-dire pour s 
tir de la Méditerranée et aller de Gênes en Flandre | 
partes Flandrie ); elles se réduisaient, dit le statut génois 
15 février 1340 , ad modum lignorum de bandis sive ad | 
varischam; elles devenaient galéaces-nefs pour ainsi dire 

Les trois’ galéaces dont il est question dans le com 
de Palamy des Gontier n'étaient-elles pas dans le cas de | 
grosses galères génoises du commencement du x1v° sièc] 
Je le crois. Que ces galéaces fussent des navires de la 
mille des galères, ayant, par leur construction, plus fo 
cependant, de grands rapports avec les grosses galères 
Levant, je n’en doute point. Leur forme était celle des v; 
seaux longs. Si elles ne bordaient pas toujours des avirt 
on vient de voir qu'il en était quelquefois ainsi des galéa 
genoises. Elles avaient, sous les tillacs, des chambres et | 
soutes (pl. 7 et 10 v°), comme les galères; devant, el 
portaient des chateaux (fol. 18 v° et 20); derrière, el 
avaient une poupe, construction analogue aux châteaux 
dunettes des vaisseaux. Leurs mâts étaient au nombre 
deux : le grand mât (fol. 19 ) et le masterel, ou mat de | 
vant (fol. 19, 21 v° et 39 v°). Les mâts recevaient : 
hunes à leur sommet (fol. 21 v°). Je ne sais pas si: 
dessus des hunes il y avait des mâtereaux. Fol. 30 on 1 
« Pour cinquante liures suif qui a esté employé à gresser 
anastz et mastereaux, poullies et cordaiges d'icelle ; » on 
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aussi, fol. 22 v° : a Goutron qui a servuy à goutronner partie 
des cordaiges , masiz, mastereaux et vergues d'icelle galléace 
{ la Réel |.» Il semble bien, d'après ces passages, que de 
petits mats étaient entés au-dessus des mats principaux ; 
mais était-ce des matereaux à clefs ou seulement des flèches? 
On lit, fol. 39 v° du manuscrit : «Pour une autre poullie 
pour servuir à l'yssas de hune (la drisse du hunier } de la- 
diete galléace (la Réale) ; » cela veut-il dire que le mâtereau 
qui portait le hunier au-dessus de la grande voile pouvait 
se guinder et samener ? non, sans doute ; il pouvait y avoir 
un clan au sommet de la flèche tout aussi bien qu'à la tête 
d'un mât spécial. Ce qui me ferait pencher pour la flèche, 
c'est la grandeur elle-même du hunier qui ne pouvait être 
bien vaste. Aucune indication ne m’autorise à avancer que 
sur le masterel il y eut un hunier; tout, au contraire, me 
porte à croire que la flèche de ce mât de l'avant ne portait 
pas de voile. Les voiles basses étaient carrées : on voit, en 
effet, que les vergues étaient supportées par deux balan- 
canes : «Pour deux poulies de valenchines x s., et ce pour 
servur à la grande vergue du grand mast de ladicte gal- 
deace nommée la Réale ( fol. 39 v°). » On apprend aussi que 
les roiles avaient des boulines, ce qui suffirait pour tran- 
cher la question : « Siz poullies doubles pour seruyr à la 
grande boryne du grand mastz de ladicte galléace (le Saint- 
Pierre) (fol. 4o.).» 

La voilure carrée pour les galères n'était pas sans exemple, 
et l'on peut lire, à ce sujet, la note (**) page 291 et la 
page 403, tome I", de mon Archéologie navale (14). 

Toute longue qu'elle soit, cette digression sur les ga- 
tates, que nous fait connaître le manuscrit n° 9469-3, ne 
paratra pas, j'espère, sans intérêt, car elle nous donne des _ 
notes certaines sur une manière d’armer les grosses ga- 

lères dn Ponant au commencement du xvi‘ siècle. 

Le Réale, le Saint-Jean et le Saint-Pierre étaient destinés 

à aller à Marseille en revenant d'Écosse; un passage de 
Tome 2. — 1342. 2 
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notre document, fol. 35, le dit formellement : « Fu 
taille... pour seruir à mectre les viures et victuailles q 
seroient ordonnez pour le passaige desdictes galleaces apr 
leur rétour dudict pays d’Escosse et delà le destroit de G 
bastard jusques au port de Marseille en Provence, le to 
ainsi que le Roy leur avoit escript, lequel voiaige n'aur( 
esté executé au moyen de la paix depuis advenue (15) 
Malheureusement le manuscrit ne nous apprend pas aut 
chose (16). 

Les faits que j'ai déjà enregistrés ici tie sont pas les set 
intéressants pour l'histoire de la marine française qui no 
soient révélés par le manuscrit n° 9469-3. Ainsi, fol. 11 
17, Kous voyons : 1° que les galéaces avaient dans le porti 
Havre chacune une place où elles faisaient leur souille (1 
2° qu'on les tirait de la souille pour les calfater; 3° qu 
les y ramenait pour achever leur radoub et leur armemen 
4° que le lieu où se faisait le calfatage était auprès de 
tour. 

Voici les passages sur lesquels il est bon de s'arrêter | 
moment : « À plusieurs mariniers qui ont amené en tem 
fort ladicte galleace (le Saint-Jean) de sa soulle (sic po 
souille en place près la tour dud. Havre pour luy prend 
son fons et ramener icelle en jadicte soulle... — À Sim 
Bonnentin..... pour leurs peines et saleres dauoir pris 
mis hors leauz qui estoit entrée dedans le galion appelé 
Dauphin près de sa quille par la faulte de calfatz (far 
d'étoupe et de brai) afin de tirer et mectre arrière le 
galion. pour plus aisement faire sortir et entrer ladite | 
Jeace (le Saint-Pierre) en sa souille quand il en a besoing 
— A douze mariniers qui ont ramené ladite galeace d'a 
pres de la tour dudit Havre de Grace, auquel lieu elle au: 
esté menée pour calfacter son fons, jusques à sa souille. 

Il résulte de ces énonciations qu'une plage existait aupr 
de la tour du Havre, et qu'on y conduisait et tirait les n 
‘vires dont on devait réparer la carène, Où était cette plag 
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En dedans de la tour qui a conservé le nom de François I° ? 
En debors, sur le bord de la mer? Près de la tour carrée 
quonappelait la tour du Vidame, et qui était en face de la. 
gese tour ronde ? En dehors de cette tour? Voilà ce qu'il 
st dificile de dire bien précisément. Il n'est peut-être ce- 
pendant pas impossible de se fixer à cet égard. 
Un document du plus haut intérêt, Les premières œuvres 
de Jacques Devaulx , « pillote en la marine, au Havre de 
Grace, Tan 1583 , » Ms. admerable de la bibl. du Roi, sont 
crntes, à leur dernier folio, d'une vue ou plan du Havre, 
fait avec le plus grand soin et qui donne l'état de la cité, 
50 ans environ après l'époque où l'armement des galéaces 
fut fait pour mad. de Longueville. Cette vue se rapporte 
résbien à un plan dessiné de la Ville Françoise de Grâce, 
«ans nom d'auteur, qui parait être du milieu da xvi siècle 
vol. in-fol. V-15-a, cabinet des estampes, Bibl. ray. ). 
Tous deux montrent la ville complétement enceinte de mu- 
railes, et n'ayant, en dedans de ses deux tours de défense, 
aucune cale, rive ou plage, sur laquelle on pit tirer des 
navires au sec pour les caréner. La mer battait le pied des 
remparts partout, excepté dans le fond du port et au bas 
de la tour Loyse qui s'élevait alors à l'endroit où s'ouvre le 
ranal de Bo:bec. 
Ce n’est donc pas dans le port lui-même qu'était la plage 
cu se faisait le calfatage. Les mots : «qui ont amené en 
temps fort ladite galleace» (fol. 11) font d'ailleurs com- 
prendre que cette place ne pouvait pas étre en dedans des 
tours, où le vent et la mer ne se font pas sentir assez sensi- 
“ement pour que leur action dût rendre pénible l'œuvre des 
matelots qui remorquaient un navire d'un endroit du port 
a un autre. Au pied de la tour du Vidame il y avait bien un 
emplacement où l'on pouvait tirer au sec des navires, mais 
i} était plus petit et moins commode que ‘celui qui. est 
en avant de la grosse tour, à droite de ia jetée. C'était 1a, je 
pense, qu'on menait les bâtiments ; à la marée hante, et 
2. 
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que je ne dois pas oublier, c'est que des indemnités de voi 
et de séjour étaient accordées, sous François I", aux mar 
de tout grade qui avaient un service actif. On voit, fol. 
v°, lig. 6, que Jacques de Fontaines, seigneur de Morm 
lins, lieutenant général, reçut 50 livres tournois pour | 
demniser « en partie » des frais qu'il avait faits pour aller 
Havre en Provence trouver le Roi « auquel voyage il vacc 
tant à aller sejourner que retourner aud. port et Havre 
faràce l'espace de vingt vng jours entiers. » On voit, mè 
fpl., lig. 15, que Jean de Clamorgant, capitaine de la Ré 
reçut 30 livres tourn. pour sa solde pendant l'’armemi 
de sa galéace et pour «estre venu de sa maison, distant di 
part du Havre de Grâce de quinze lieues. » Fol. 54, on v 
que Raymond Guerin, Ferrand Crocquet, trompettes de 
Réale, et Robinet Gigot, trompette du Saint-Jean, recuri 
à titre de frais de route, pour avoir été à Dieppe chercl 
«leurs habillemens, instruments et autres choses nec 
saires à leur estat, la somme de 100 solz tournois. » Enf 
fol. 45 v’, lig. 7, que Jacques Malon, maitre de la galé: 
la Réale, reçut, pour avoir été lever les cent marini 
dont j'ai parlé plus haut (p. 13), la somme de 4 liv 
10 $, tourn. à titre d'indemnité de séjour et de frais 

youte (2 0). 

Les trois derniers paragraphes (fol. 55 et 55 v°) du cl 
-pitre intitulé « VovAIGES ET TAXATIONS, » nous montrent q 
da mise en rade des navires était, déjà alors, l'office de n 
Tans étrangers aux équipages de ces bâtiments. Chacu 
des galéaces fut « hallée, touée, mise hors du port et bay 
de Grace et conduite jusques 4 la rade» par «vingt be 
mariniers» à qui l'on donna pour ce service « quarantc-ci 
solz tournois, » c'est-à-dire 2 s. 3 den. tourn. à chacun. 

Si les détails sur les galéaces la Réale, le Saint-Pierre 
le Saint-Jean sont nombreux dans le compte du trésor! 
de la marine de Ponant, maitre Palamy, il n'en est pas: 
même pour ce qui touche à la galère l'Arbalestrière. To 
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ce que nous apprenons par les paragraphes 1, 4 et o du 
chapitre intitulé Recepte (fol. 4 v°), et par le chapitre : 
Antre dépense , etc. { fol. 56 v°), c'est que l'Arbalestrière était 
sous la charge du capitaine Robert de Mahiel, seigneur de 
Bonnebault; qu'elle fut armée pendant les mois d'octobre, 
novembre et décembre 1536, de janvier, février, mars, 
avril, mai et juin 1537; enfin que son entretien, la solde 
de son équipage et le traitement (estat et pension) de son 
capitaine montait à la somme de goo liv. tourn. par mois. 
A quel service fut employée l'Arbalétriére? C'est ce que je 
gai pu découvrir encore. 


DEUXIEME DOCUMENT. 


N° 7972-8. — Sous ce numéro est catalogue le volume 
n° 5130 de l'ancien fonds Colbert. 

Ce volume, couvert d'une reliure en maroquin uni vert, 

a filets enlacés, du xvi° siècle, est du format in-8°. Il con- 
üent g: feuillets de vélin, précédés d'une feuille dont le 
second feuillet porte ce titre : «STOLONOMIE. Traci 
COSTESANT LA MANIERE DE DRESSER FOURNIR ÉQUIPER ET EN- 
IBETEXIR EN TOUT TEMPS EN BON ORDRE VNE ARMÉE DE MER, 
ET RAISON DES FRAIS D'ICELLE. 

Des ornements, tracés d'une plume peu exercée du des- 
sin, entourent ce double titre. L'écriture du manuscrit, 
encadrée dans des filets rouges, est belle et fort lisible. 

L'ouvrage est anonyme et sans date; mais il fut certai- 
nement composé et copié entre 1947 et 1559, puisquil 
est adressé (p. 1) «Áu Très chrestian Roy de France Henry 
second. 2 

Peut-être faut-il reporter la composition de la Stolono- 

me (21), à l'année 1548. Le 15 mars de cette année, le 
roi rendit une Ordonnance (22) par laquelle il réglait l'ar- 
mement des galères; ce témoignage de l'intérêt que le sou- 
verain prenait à Ja marine put décider l'auteur du traité 
que je signale à présenter ses idées sur Ja formation et 
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l'entretien permanent d'une flotte de galères. D'aitle 
c'était le commencement du règne de Henri IT, et c' 
assez ordinairement à de telles époques que les projets d 
méliorations se produisent ou se reproduisent. 

Si l'ordonnance du 15 mars 1548 n'inspira pas la Sto 
nomie , l'armement des 36 galères, commandées par le } 
ron de la Garde, pour la guerre de 1553, la fit-il naît: 
c'est possible. L'état des relations de la France avec I'Ita 
et l'Espagne pourrait donner une grande apparence de r 
son à cette hypothèse, qu'une phrase de l'envoi à Henri 
me semble sérieusement appuyer. « Auquel (tracté), dit 1: 
teur, p. 1 v°, ligne 19, escrire je suis venu, non point} 
propre presumption de moy, ou conuoitise d'aulcun par 
culier bien, ne par mespris, enuie ou calumnie d’aultri 
ne par aultre ambition quelconque : ains pour les gran 
et recommandables services, que je voy vostre majesté 
pouvoir journellement anoir. » | 

Quoi qu'il en soit de l'année précise où fut écrit le tra 
offert à Henri Il, il est de la première moitié du xvr’ sièc 
et c'est un document qui importera toujours à l’histori 
de l'art naval, occupé de recherches sur la marine de ce: 
époque intéressante. La valeur de ce document ne peut 
mettre en doute. L'auteur était un homme très-versé da 
l'administration de la marine, bien qu'il dise trop mod 
tement au roi: «Ay voulu mettre par escript la forme 
manière de dresser, pourueoir, æquipper et entretenir u 
Armée de Galères, selon le peu de cognoissance que Dieu m 
permis y auoir': Par laquelle (parlant tousjours auec dene | 
nerence et correction de meilleur jugement) il me semble es 
grandement duysible à vostre très-haulte majesté auoir 
tenir en ceste mer mediterraine le nombre de soixante { 
leres subtiles (23) de vingt-quatre bancz chescune (p. 
lig. 12) (24). » 

J'ai deux moyens de faire connaître la Stolonomie, sa 
entrer dans une longue analyse : rapporter les argumen 
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des vingt et an chapitres dont se compose l'ouvrage, ou 
_transenire ie proéme qui est en tête du livre (p. iii-iiii v’). 
| Je préfère ce dernier moyen. Voici donc le préambule dans 
quel Tauteur expose l'objet, le plan et la division de son 
travail : « Proëme (25). — Puisque mon intention tend à 
tracter d'une Armée de Galères subtiles : et déclarer par le 
menu {en détail; a minuto, ital.) tous les despens que y 
conviendra frayer (faire pour fournir aux frais) : et par ce 
moyen sauoir en somme ce que chescune (ciascuna, ital.) 
Galere pourra couster, tant à faire, que à mettre en point 
in parto, ital., en état) pour faire seruice : Ensemble Ten- 
tretenement (intratenimento, ital., entretien) d'icelle, et de 
toute ladicte Armée en tout temps. 
«Pour commencer doncq par là où il fault venir à tel 
“ect, Je feray premierement mention de tout l’apprest 
apparatus. lat., préparatifs) qui est necessaire à faire les 
Galeres de ladicte Armée : auecq’ tous les fournimens d'i- 
celles. Et sera dict, comme il faut armer vne chescune Ga- 
ière d'artillerie, et armes à icelle necessaires : parlant après 
des meubles et vstensiles qu'il y fault: Aussi sera faicte 
mention des forsaires (forçats) qui y sont de besoing : et 
romme on les pourra auoir sans despendre ( dépepser ; 
lat. dependere ) aulcune chose : Semblablement des gens de 
bonne veulle (de bonne volonté, libres; bona voglia), et - 
Capitaines, patrons et escripvains : Auecq' Testat (appoin- 
tement; status, lat.) et soulde (solde; ital. soldo, du lat. sol- 
uas) d'iceulx : Specifiant en après les despens necessaires 
pour Je viure (la nourriture) desdictes gens : Et les despens 
pour le dégast desdictz fournimens, et aultres choses. Après 
ce sera parlé du Chef et Conducteur de ladicte Armée, et 
de Tordre d'icelle, et des gens qui au retour de voyage des- 
dictes Galeres seront renvoyez à leurs maisons; avecq' le 
moyen de les recouurer quand Ton en aura affaire : En 
ensuyvant sera declaré l'entretenement d'icelles Galères 
estantz en port, comme est des forsaires , et des gens de 
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bonne veulle qui y seront retenuz : et de la paye q 
prendront alhors : faisant de rechef mention des des] 
pour le viure d'icelles gens. D'advantaige sera dict, con 
lesdictes Galères doibuent estre gouuernées (régies, ac 
nistrées, exercées) audict port : et le moyen d'en faire | 
tir dix d'icelles soubdainement bien æquipées : auec la. 
nière de tenir la moytié de l'année dix desdictes Gal 
armées au long de la coste de mer : subséquemment : 
parlé des prouisions des viures, et de toutes autres mi 
tions pour la susdicte Armée : et de celluy qui de ce d 
auoir la charge. 

«Pareillement de l'Arsenal qu'il fault pour le reduict 
fournimens, et autres choses de ladicte Armée : et di 
reddition des comptes des fraiz d'icelle : et des offices 
doibuent estre formez en icelle. 

« Et finalment seront faictes aucunes demonstrances i 
chant le bien et profict, que pourroit provenir de lad 
Armée. » 

Les trois premiers chapitres du traité dont on vient 
lire l'exposition ont, comme renseignements pour I hist: 
des bâtiments de guerre, une importance à peu près é 
à celle qu’ont les chapitres III, IV, V et VI (p. 9-46), liv. 
de la Nautica mediterranea, par Bartolomeo Crescentio {: 
Ils donnent les notions les plus certaines sur toutes 
pièces qui entraient dans la construction d'une galère, 
le gréement et l'armement de cette espèce de navire q 
au xvr’ siècle, joua un si grand rôle. 

Antérieure au traité de J. Hobier : De la construc 
d'une gallaire (Paris, une feuille, avec la figure très-infic 
d'une galère, et 1 vol. in-12, imprimé en 1622 avec 
bonnes figures); antérieure aussi aux Relations de Ch 
tophe Canale et de Nicolas Suriano (27), à l’exçellent li 
de Crescentio que je citais à l'instant, et à celui, non mc 
précieux, de Pantero-Pantera (28), la Stolonomie est t 
ceuyre très-recommandable qui atteste dans son auteur | 
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ctude sérieuse de la matière et un amour très-éclairé de la 

patne. Ele prouve qu'en France, non moins qu'à Venise 

et dass les autres états maritimes de la Méditerranée, on 

traradlut avec ardeur à trouver les moyens d'acquérir ou 
ce conserver la prépondérance sur une mer où se déhat- 
lient alors les questions les plus graves de la politique eu- 
opeenne, Elle est pour nous un témoignage en faveur des 
idees administratives de l'époque; car elle montre que, si 
lon pensait à faire beaucoup, et à bien faire, on se préoc- 
cupait de faire le plus économiquement possible. Sous ce 
rapport, le compte de Palamy des Gontier, sur lequel j'ai 
appelé tout à l'heure l'attention du lecteur, est aussi une 
pièce qui plaide éloquemment la cause de l'administration 
èu ii siècle; on y voit que la dépense n'était jamais faite 
‘ans l'autorisation d'agents, responsables devant le Roi; que 
trésorier rendait compte minutieusement; que le con- 
Tole était sévère, et que ce contrôle était exercé par une 
magistrature élevée, celle de la chambre des comptes. 

_ Vauteur de la Stolonomie ne se contente pas d'exposer; 
4 insiste sur ses propositions, dant il démontre l'utilité en 
* appuyaat de Thistoire. Ses citations historiques sont nom- 
sreuses (p. 39,43 v°, 47, 48, 72 v°, 73 v°, 74, 75, 79 v°, 
31 et 87), et leur choix, toujours judicieux, montre dans 
écrivain spécial un savoir et une sagacité qui feraient hon- 
enr à un Lazare Baif, à un J. Scheffer, ou à un Meibo- 
mis, 

Le style de notre anonyme est quelquefois embarrassé; 
mas il ne prétend jamais à l'élévation et à la pompe. Si 
leur dit au roi, en parlant de son labeur : « Duquel 

Vostre Majesté) se pourra seruir, en ce que cognoistra 
Inj etre hon et duysant, comme recueillant quelque rase 

orate d'ung buysson espineux, » il est ordinairement 
"es simple et fuit les ornements pédantesques si recher- 
ches des gens de lettres, et si estimés des gens de cour de 
n temps, 
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Selon la Stolonomie, une galère armée et équipée d 
coûter par mois 847 liv. 13 sols à den. + tourn. Si 
rapproche cette indication du compte de la dépense 
pour la galère l'Arbalétrière (ci-dessus p. 23), on ) 
que, à cela près d'environ 53 liv., l'entretien d'une g 
coûtait dans la Méditerranée autant que dans l'Océar 
différence dans les sommes peut être imputée à cell 
prix des vivres et de quelques-unes des matières qu 
traient comme éléments dans la construction ou l'a 
ment du navire en Provence et en Normandie. 

_ Une galère neuve coûtait, tant pour son corps que 

son gréement (sa sartie), sa mature (ses deux arbres) 
rames (sa palamente | et sa voilure, la somme de 4,31! 
12 sols tourn. (p. 17). 

Son armement de guerre, artillerie, armures, a 
d'attaques et de défense, poudre, boulets et balles, co 
3,215 liv. 15 sols tourn. (p. 21). 

L'entretien de 150 forçats (144 pour les rames | 
pour relever les malades), composant la chiourme, 
de 4,112 liv. 11 sols tourn. par an (p. 27 v°). 

Le capitaine recevait 300 livres par an; le patron 50 
l'écrivain 60 livres (p. 28). 

L'histoire ne nous apprend pas que Henri II, pre 
en considération le projet de l'auteur de la Stolonomie 
entretenu à Marseille 60 galères qui, si elles avaient 
constamment armées, lui auraient coûté annuellen 
5,859 liv. 11 sols 8 den. tourn. (p. 38 v°). Le Roi re 
probablement devant une telle dépense, bien qu'elle 
être considérablement diminuée par la nécessité où 
était de tenir les galères dans le port tant que dura! 
mauvaise saison. Pour ce temps de séjour forcé à Marse 
l'anonyme proposait un armement réduit qui constituai 
état mitoyen entre ce que nous appelons aujourd'hui d 
nibilité de rade et commission de port. On devait renvoyer 
portion des bones-voglies, et ne garder que la chiourme « 
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tive pour l'exercer ala vogue (29); seulement, dans la crainte 
d'être ps au dépourvu, les hommes que l'on congédiait 
momentnement devaient recevoir une paye de 1 liv. 1/2 par 
moss ‘terme moyen entre les conseillers et les souldars 

P- 44.45); leur résidence obligée devait être une des lo- 

lies riveraines entre Narbonne et Antibol (Antibes) 
pio v). 

Quels que fassent les événements, et pour prouver à l'é- 
tranger que la marine francaise avait toujours l'œil ouvert, 
laateur du traité voulait que, pendant six mois de l'année, 
le Roi eùt toujours 10 galères «au long de la coste de mer.» 
p.58). Cette précaution était bonne assurément. Quant 
iu système « d'entretenement en port » (p. 49 v°) qui gardait 
i demiarmées 50 galères, pour les employer, en complé- 
unt leurs équipages à un moment donné , il était plus sage 
more que celui des Génois, qui, à la même époque, 
outre leurs navires sous voiles, n'avaient au port que 
1) corps de galères nus et qu'il fallait armer en entier (30). 


TROISIÈME DOCUMENT. 


N° 7168-33-A.— Le manuscrit qui porte ce numérp du 
Catalogue de ia Bibliothèque royale, et dont je dois la 
tonnaissance à Ja bienveillance infatigable de M. Paulin 
Paris, appartint autrefois à Colbert. Sa première page 
porte: Coder Colb. 4138. Regius 7168-33-A. C'est un vo- 

relié en maroquin, format in-4°, composé de 26 feuil- 
lets de papier. Son écriture, généralement assez bonne, 
rente quelques difficultés de lecture dont le sens fait 
Inompher, 
Too ne peut déterminer d'une manière rigoureuse 
l'époque à laquelle il fut composé, on peut aisément fixer 
es limites entre lesquelles on doit circonscrire son âge. 
dernières lignes du volume nous apprennent le 
~m de Fauteur et la personne à qui fut dédié et sans doute 
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présenté le manuscrit : « Vostre très-humble et très-obei 
seraiteur et subgect, Axtuorne pe CoxrLAns. » Or ce Conf 
sur lequel je reviendrai tout à l'heure, mourut en 1 
Fol. 11, on lit : « Autres aduitaillemens faiz du temps du 
Loys douziesme DERNIER DECEDE faict en Normandie lai 
cing cens et douze, etc. Louis XII mourut le 1* janv. 1: 
Louis XII n'est donc pas le prince qui recut le traité ¢ 
toine de Conflans; ce fut Francois I", qui lui-même r 
rut un an après Conflans. 

Un passage de l'article Rouen, fol. 5 v°, rapproché 
mots dernier décédé, que je viens de rapporter, m'aidi 
fixer très-approximativement la date de notre manu: 
On lit, ligne 10 : « Et Dieu aydant y en aura de plus gri 
(nefs) ou semblables à la Charante et aax galliaces de Fr 
qui reperont au port de Grâce que le Roy à qui Dieu donne | 
prospérité FA'CT FAIRE ET EDIFFIER. » C'était donc peu de ti 
après le décès de Louis XII, et au moment où Franc 
poussait avec activité les travaux du Havre de grace q 
toine de Conflans écrivait son ouvrage. Mais on ne sai 
bien quand le Roi prit la résolution de continuer, en l'a; 
dissant, l'œuvre de son prédécesseur. Il est certain seule: 
qu'ep 1522 lesconstructions du port se poursuivaient sa 
lâche. Cela résulte d'un « Roole » manuscrit que j'ai vu 
M. Franc. Moore, amateur anglais qui possède des c 
ments précieux pour l'histoire. Sur ce Role de parch 
sont inscrites les dépenses faites au Havre, pendant ur 
maine du mois de juin 1522, et payées par ordre du 
de Chillon, « vice-admiral à ce délégué par M. l'adm 
Bonnivet (3 1). 

De cette double circonstance, on peut induire q 
n° 7168-33-A fut écrit entre 1515 et 1522. J'ajor 
qu'il est infiniment probable que ce fut en 1515 ou 
qu Antoine de Conflans rédigea son petit traité, et 
l'offrit au Roi. Voici sur quoi je fonde cette opinion. 

Antoine dè Conflans était un homme considérable 
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tous les sens de mer qui avaient honoré la bannière de 
France pendant les guerres de Louis XII. H avait une grande 
crpenence des choses de la marine : c'était non-seulement 
un atthomme brave et se battant bien sur le pont d'une 
ns. dune caraque ou d'une galère, mais encore un bon 
uton de navire, qui balançait la réputation des deux Por- 
“n. de Primoguet et de Prégent de Bidoux. Comme il 
“at pris part à plusieurs expéditions brillantes, il avait 
-amour d'une profession qui avait fait sa gloire, et il vou- 
‘it que, sous le nouveau roi, la marine française ne dégé- 
wtat pas de ce qu'elle avait été sous le prince «dernier 
der dé.» Pour qu'il en fùt ainsi, il fallait que Francois I" 
mprit bien l'importance de la marine, et qu'il la connût 
<x: pour sy intéresser vivement. Qui pouvait l'instruire 
niet, sur ce sujet, qu'Antoine de Conflans ? Qui pouvait 
inner une preuve plus empressée et plus éclairée de son 
‘evonement dans un cas pareil? Antoine de Conflans ne 
“let pas laisser à d’autres le soin d'appeler l'attention 
‘uh prince, qui jusqu'alors ne s'était point o¢cupé de vais- 
eut et d'administration maritime, sur des détails auxquels 
J etait nécessaire que le Roi ne restàt point étranger. H 
romposa fespèce de petite encyclopédic maritime qu'on 
ira tout à Theure , et la mit aux pieds de son souverain. 
Dat-il attendre pour agir ainsi? Le put-il même ? assuré- 
rent non; il sentait qu'il n'y avait pas de temps à perdre. 
2 fut done tout de suite après l'avénement au trône de 
lranrois I", bien peu de mois après la mort de Louis XH, 
td dat écrire son traité, véritable catéchisme nautique 
‘<enté an monarqüe par un sujet trés-humble, mais par 
Mann qui voulait être écouté. 
te dernière considération me décide pour cette date 
e 1315 ou 1516. N'est-il pas vrai que le rapprochement 
“Ire ces mots : ate Roy, à qui Dien donne bonne prospé- 
‘+. et ceux-ci : « Lonis douzième, dernier (récemment) 
rédé,» établit que le manuscrit fut offert aa commen- 
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cement du règne de Francois 17? Je n'en doute pas, | 
à moi. 

Disons maintenant ce qu'était Antoine de Conflan 

On a bien peu de renseignements sur son compte 
nobiliaires le font fils puiné de Jean III de Conflans, e 
tenant de la vénerie de France. Ils fixent sa mo 
18 avril 1646. Du reste, silence absolu. Heureuser 
l'historiographe de Louis XI, Jean d'Auton, qui sui 
Roi de 1500 à 1507, nous a transmis, dans sa Chro 
si exacte et si fidèle, quelques notions sur ce marin. 

La première fois que le chroniqueur parle d'Antoil 
Conflans, c'est pour le prendre à témoin d'un miracle 
raconte en ces termes (chap. xx1x, 3° partie ) : 

« Ainsi advint là » (à Zante, du 30 sept. au 3 oct. 1 
«une merveille telle qu'un soldat genevois » (genois, 
vese, ital.), «nommé l'Espèce, étant dedans le brig 
de François de Grammont » (qui mourut pendant la g 
de Naples; il était fils de Roger de Grammont, que Lou 
avait envoyé ambassadeur à Rome et fait ensuite sén 
de Guyenne. Voir Moreri)» avec les autres, après 
boire, se mit à jouer aux dez avec quelqu'un, et finale 
perdit tout son argent, dont plusieurs fois maugréa Di 
les saints, et dépita souvent la Vierge Marie, mère de | 
en disant : « En dépit de Dieu et de la pute Marie! » et inv 
souvent les diables à son aide. Quoi que soit, après € 
nuit venue, s'endormit dedans ledit brigantin, et ainsi 
commença à ronfler, sur les ondes de la mer se mont 
horrible monstre, grand à merveille , les yeux gros et! 
boyants comme torches ardentes: lequel approcha le 
gantin où dormait celui Espèce. Là furent aucuns de: 
telots et autres, lesquels voyant approcher cette be 
cuidant que ce fut quelque gros poisson, prirent lanc 
fers, et voulurent frapper dessus ; mais, malgré eux, ab 
le vaisseau et se mit dessous, et tant fort le fit crouler 
que tout cuida aller à fond, et tant que celui Espéc 
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veill, et, tout étonné et comme hors du sens, commença 
a crier et fuir par le navire, tressuant d'angoisse et trem- 
blant de peur, et finalement, devant ceux qui étaient au 
umre, en la gueule de cet horrible dragon, trébucha en 
h ner, ne onc puis autres nouvelles n'en fut. C'est un bel 
exemple et clair miroir pour ceux qui de blasphémer Dieu 
et depiier sa benoite mère sont coutumiers. 

: Et qui de ce ne me voudra croire le demande à messire 
Antoine de Conflans, patron du navire, lequel étoit alors 
:udit port de Zante, comme il m'a, avec ce, conté et ré- 
tié.» (P. 19, t. H, Chronique de J. d’Auton, édit. du Bi- 
t iophile Jacob, in-8°, 1834). 

Antoine de Conflans était donc patron d’un brigantin, 
-n 1501. Avec son navire, il suivit la flotte combinée fran- 
raserénoise-vénitienne qui allait attaquer l'île de Métélin, 
sous le commandement de Philippe de Ravestain, gouver- 
neur de Gênes, pour le roi de France, et son lieutenant 
warra de la mer en Levant. 

Conflans était à Savone en juillet 1503, lorsque Gon- 
zalve de Cordoue mit le siége devant Gaëte où s'étaient ré- 
fuziés un grand nombre de Francais échappés au désastre 
de Cérignole. Pourquoi, dès le commencement de ce siége, 
ne se trouvait-il pas devant Gaéte comme Prégent de Bi- 
loux, Pierre de Velours et le seigneur de la Londe, qui 
`z salent dans le golfe avec des caraques et des galères de 
‘sance, pour interdire l'approche du port aux Espagnols ? 
„ēst ce que J. d'Auton nous laisse ignorer. 

Ce qu'il y a de certain, c'est que Louis XII, qui était à 
Lxon, ayant appris que les Francais manquaient de vivres 
a (aëte, envoya ordre à Antoine de Conflans d'aller ravi- 
tailler la place. 

Conflans se hata de réunir tout ce qu'il put trouver de 
Latiments biens munis à Gênes et À Savone, et « bientôt en 
cet neuf voiles à vent, et se mit à voguer, tirant vers un 
Lort nommé le Port Hercule. » 


Tone 2.— 1842, 3 
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A Porto-Ercole, il jeta l'ancre, probablement pour a: 
des nouvelles de l'escadre espagnole, commandée par Vi 
Marino. Pendant cette relâche , il apprit que Giovanni G 
dano Orsini était dans une nef, retenu prisonnier par 
seigneur Louis de Ville-Neuve de Trans, à la requête 
pape Alexandre VI. Orsini était en péril de mort, le p 
pouvant le livrer, d'un moment à l’autre, à la fureur 
César Borgia, qui déja avait fait trancher la tête « à plusie 
autres des ‘Ursins.» Conflans, qui connaissait le seign 
Giordano pour « bon et loyal Francois, » c'est-à-dire pour t 
dévoué à la cause du roi de France, concut le projet de 
sauver. L'entreprise était dangereuse ; le navire sur leg 
était Orsini étant fort bien armé et bien gardé. Antoine n 
sita cependant point, il alla droit à la nef avec quelques- 
de ses meilleurs hommes d'armes , et enleva Giordani à 
geOliers, après une rude mêlée. Orsini s'embarqua sui 
galère de Conflans, qui leva bientôt l'ancre. 

Villa-Marino avait appris par ses espions qu’une esca 
française, chargée de vivres, venait de Gênes à Gaéte 
était allé établir une croisière entre Porto-Ercole et la \ 
assiégée, pour intercepter ce secours. Conflans le rent 
tra bientôt, et vit quinze nefs et galères. Il reconnut | 
la lutte entre les Espagnols et lui ne présentait que 
chances peu favorables à ses armes ; mais il ne se déc 
rage pas, rallia ses navires, montra aux patrons et ci 
taines que la fuite était impossible, parce que la mé 
était contraire, et, haranguant les gens de sa galère, | 
recommanda de bien faire leur devoir : « Si avantages § 
en nombre, dit-il, efforçons-nous en vertu. » 

Alors tout le monde s'arma dans la galère, qui se cou 
de bannières et de flammes. « Le convoi força de vo 
pour échapper à l'ennemi, et Conflans alla droit aux È 
gnols pour les couper et les combattre à outrance. Ant 
attaqua avec vigueur; mais, au bout de quelques instal 
il fut entouré de toutes parts. Un abordage fut tenté par 
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guerriers d'Espagne, qui « commencèrent à eux gripper. les 
cordes ei monter pour cuider entrer dedans la galère. Mais 
les Francois, à coup de hallebardes et d'espées, les servirent 
sii point, que , bras et mains, et têtes et jambes leur firent 
ner à la mer, et tellement que plusieurs allèrent à vau- 
lean. » 

Une seconde tentative n'eut pas de plus heureux résul- 
tats pour les gens de Villa-Marino ; « soixante hommes, forts 
et adroits, assaillirent de nouveau la galère de Conflans; et 
“le bon capitaine n toujours prêt, les recut plus mal encore 
que la première fois. Il fut vaillamment secondé par les 
Francais, qui, « durs comme lions, à coups désespérés de 
glaives, de cailloux et de barres de fer, les accravantérent 
vi repoussérent en mer, et tel abattis en firent, que de ceux 
qui s'étaient grippés aux cordes, que de ceux des navires, 
pas de deux cents y demeurèrent morts. » 

Cet exploit coùta soixante hommes aux Français. Ef- 
iravés, les navires espagnols prirent le large, pour se re- 
ire, d'autres arrivèrent sur Antoine de Conflans, mais il 

ne selassa plus approcher, et, à force de rames, tout en 
combattant, il traversa le groupe ennemi et gagna le port 
de Gaëte où son convoi était entré, malgré la chasse que 
lui avait appuyée une partie des bâtiments légers de Villa- 
Marino. On avait cru Conflans pris ou mort; la joie fut 
srande quand on le vit rallier Gaéte avec sa galère en dé- 
sarroi. (Voir J. d'Auton, qui dit avoir su tous ces détails 
par Je rapport de celui capitaine Conflans, » t. II, p. 361 
-t suiv. | | | 

Ia s'arrête la biographie d'Antoine de Conflans. Ce che- 
tr disparaît tout à fait des écrits de J. d'Auton, après le 
combat que je viens de raconter , et je ne le retrouve plus 
nulle part. J'en ai dit assez, toutefois, pour faire com- 
prendre que l'auteur du. traité qu'on va lire était un 
homme tout å fait compétent, un de ces «mariniers ex- 

prts et maistres en icellui office de mer,» comme le vou- 
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lait Panmral Jehan de Beuil (33). Son livre a plus d'un rappi 
avec le Trattato di nautica de Versi, dont j'ai lu une coy 
(manuscrit de 1444), à la bibliothèque de Saint-Marc. 
Venise, où elle est cotée : Codex cLxx, classe 4. Antoine 
Conflans avait-il sous les yeux la compilation de Versi ? 
suis bien convaincu que non. Il ne l'avait pas plus conn 
que n'avait vu la Nautique de Conflans l’auteur anonyi 
des Notizie per chi nauica curiose et belle, manuscrit in-fc 
compris dans le volume n° 1826, p. 294 et suivantes, c 
manuscrits Magliabecchiens de Florence. 

Le relieur de l'ouvrage d'Antoine de Conflans écrivit s 
le maroquin rouge de la couverture : Cow. DE LA MAR. (G 
naissance de la marine). Ce titre est celui sous lequel est « 
talogué le manuscrit. Je propose de lui en substituer un c 
me semble plus net et plus en rapport de style avec l'éc 
qu’il doit annoncer. Je ne le compose pas, comme on af 
celui que je rejette, en prenant: des mots épars da 
une phrase, je le prends tout fait à la troisième ligne : 
préambule, qui expose clairement le sujet de ce trait 
« Les faiz de la marine et navigaiges, » cela me semble me 
leur que « Connaissance de la marine.» Je crois pouv 
m'en genir à ce nouveau titre pour le manuscrit n°. 716: 
33-A, dont voici une fidèle transcription, ponctuée, av 
toutes les annotations capables de faire comprendre un tex 
souvent obscur en ce qui est des choses nautiques. 


LES FAITS DE LA MARINE ET NAVIGAIGES; PAR LE CAPITAINE 
ANTOINE DE CONFLANS. 


«Pour (34) auoir la congnoissance des choses necessai 
concernans les faiz de la marine et nauigaiges, lisez 
faictes lire les choses cy- apres escriptes, et vous veri 
-par ordre , aux premiers articles, la plus part des noms d 
uauires grandes et petites, marchandes et subtilles, © 
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vont par les mers de leuant et de ponant, par les mers 

occeanes et meditarennes. 

(Pus apres verrez comment il fault armer vng nauire de 

cig cens tonneaulx de troys cens ou de cent, de plus ou de 
moins a lequipolent. Et aussi quelle artillerie, quelz ar- 
mures et quelz municyons de guerre. Vous verrez quel 
nombre de gens il y est requis tant mariniers que gens de 
guerre, le nom des officiers (35), et de quoy chaicun sert. 
Puis verrez le nombre des vituailles (36) qui leurs sont ne- 
cessaires; et combien vn homme doit auoir de pain par 
mois, par sepmaine ou par jour, combien de vin, combien 
de chair, combien d’autre pitance, et combien il fault de 
coandelle, dhuille, de beurre, boys, sel ou autres aduituail - 
lements (37) necessaires jusques au clou; quelz extancilles 
(ustensiles), quelz meubles, et generalement de la plus part 
des choses qui peuuent seruir faisant vng voyage dun moys, 
de deux ou de tant qu'on voudra nauiger. 

«En aprez verrez les ordonnances du nauigaige, et ce 
qui fault que chaicun face, et plus verrez les signes (si- 
gran) quon faict de nuyt ou de jour pour se recongnoistre, 
et mesmement quand on seroit les vngs parmi ies autres 
en vne armée danemys, et comme si on estoit en armee 
Royalle ou autre compaignie (convoi). 

« Pois verrez la fourme des aduitaillemens de Prouence, 
de riue (de la rivière ) de Gennes, qui sont dautre sorte 
que ceulx de France et de moindre despense. 

“Aussi pourrez veoir quil fault (ce qu'il faut ) et est neces- 
“re à armer une gallee de bonne voille (38) ou par force. 

‘lement verrez les ordonnances des admiraux, leurs 
ils, prerogatives, preuilleges et preheminences, et 
“tment ilz usent de leur justice, et assez dautres choses 
*eruans anx faiz de la marine et nauigaiges. 

“Et premierement , 
| *ESLA GRANT MER occeane aux parties froides tenans aux 
“ses Allemaignes ou Germanies, comme Roussie, Nor- 
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vaigne, Dampnemarc venant en Frize en la hance Tu 
nicque ( Teutonique ) , Holande, Zelande et Breban, y a gi 
nombre de Hourques (39) qui viennent par flotes 
Brouage (40) ou en Bretaigne ou a Sainct-Tunal (Setub 
(41) en Portingal, querir du sel; et sont gros nauires de de 
cens, troys cens, quatre cens , cing cens et jusques à six ci 
tonneaux, et quelcunes plus grandes, qui viennent | 
flotes, comme dit est, encore y a il des nauires d'aut 
sorte , comme verrez cy apres. 

« Hocaxoe. Sont corbes (42), aucunes de cent tonneau 
les autres audessoubs, et peschent harencs en la mer 
Flandres ; et se treuuent aucunes foys troys cens ensemt 

« ZELANDE. Sont heux (43), escutes (44), vollans (45), 
vngs de quatre-vingtz, de soixante-dix, de soixante (t 
neaux ), qui chargent Jes marchandises a Heruine (Her 
gen), Caisses (Goés, sans doute ), Flacingues (Flessingu 
et Lahaye; ct deschargent aux pais de Flandres; ct 
trouuent ensemble aucunes foys deux cens. Et audit lieu 
Heruine se arrivent aucunes foys quatre-vingtz ou c 
nauires d'Espaigne, chargecs de marchandises. 

«FLanpres. Comme Lescluse, Lostande ( Ostende }, D 
kerque et autres portz, sont grand quantité de corbes, 
heux, bodequins (46), escutes et autres petits vaissea 
pescheretz ( pécheurs ). 

« Toutes les nefz dAngleterre, dEscosse et Yrlande s 
semblables aux nostres ; et la plus part sont faictes par d 
eu en Biscaye (47). 

« Catars. Sont passaiges (48) a clint (49) et aucunes 
cutes, qui vont querir boys en Angleterre, charbons 
autres choses. 

«Boutonene. Sont nauires a caruelles (50) allant en n 
chandise a Bourdeaulx, à la Rochelle, et grant quantité 
pescheurs a harancs. 

« Diere. Grands nauires a carauelles (51) de sept vin 
(140 tonn.), de huit vingtz (160 tonn.), à carauelle, « 
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vonten Portingal et autres lieux, et plusieurs autres bateaux 
de toutes manieres seruans a la pescherie. 

«uxr-WaLLeny et Fescamp. Grand quantité de carauelles 
et ayes (52), et sen treuue six cens, sept cens ensemble, 
et pus part seruent à pescher harenc. 

Roces. Nauires a carauelles et autres nauires qui na- 
uiguent par la mer que chaicun congnoist, comme sont 
fonces (53), hourques , escutes, barques et tous vesseaulx a 
cline ‘54) et à carauelles, et nauiguent depuis Rouen jus- 
ques a la mer; et par la mer là où on veult. Aussy y a autres 
grans nauires pour faire la guerre, comme la Loyse, la nef 
de Rouen, et autres grosses barches (55) pour faire la guerre, 
et. Dieu aydant, y en aura de plus grandes ou semblables a 
ta Charante (36) et aux galliaces de France (57) qui repere- 
ront (58) au port de Grâce, que le Roy (François I°), à qui 
Dieu donne bonne prospérité, faict faire et ediffier. 

«A LA coste DE BRETAIGNE grand nombre de nauires a 
carauelles semblables à ceux de Normandie, excepté quilz 
sont plus courz et enchastillez (59) dautre maniere; et la 

plupart na que vne mygraine (60). 

« Ex ta coste DE GUYENNE, comme les Sables dAulonne, 
la Rochelle, les isles dOleron, Hallevert (61), Brouage, Ma- 
regnes (Marennes ), aux riuieres de Charantes, de Gironde, 
la couste dArcanson (Arcachon) et bouccal (62) de Bayonne, 
Sainct-Jehan-de Lucz jusques a Fontarabye, qui est en Bis- 
‘ave commencement des Espaignes, les nauires qui y sont 
~ nomment carauelles (63) et barches grandes et petites, et 
sest faict de grosses nefz, comme a esté la Charente, qui a 
e une des belles et bonnes nefs cui fust sur la mer, la 

+i de Rochechouart, la nef de monseigneur Descordes, la 

nel de monseigneur de la Trimoille, la nef de la Rochelle, 
quest de present à Brest, et la nef de Bordeaulx (64) qui 
“è pertdevant Honnefleu (Honfleur), les quelles nefz et 
barche sont esté et sont de beaulx nauires quon faicte guerres 
vir mer. Et encores a ladicte coste de Guyenne a force autres 








* 
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petits vaisseaulx, comme carauelles, clinquars (65), | 


naces (66), balleiniers (67), gabares (68), barques pescl 
resses (69), passagiers (passagers) pour passer aux isles | 
ké et de Marennes , anguilles, qui est une manière de va 
scaulx soubtilz qui vont de Blaye jusques a Bordeaulx 
autres lieux par Gironde (70). 

«Eni (sic, En) Brscaye la plus part sont nefz et gra 
barches et petits barchotz (71) faiz a carauelles, tous a voi 
quaire ou quarte (72). 

« Aux Esruries sont nauires dune autre sorte qui vont 
la coste de Barbarye, pescheurs de merlutz, et s'appele 
clinquars. 

« Ext Gatice a autres barques longues et rases qui s'a 
pelent barques sardinières pour ce qu'elles vont pescher 1 
sardines. 


« Par LA couste DE PorTINGAL a grands nefz comme cell 
de Normendie ou de Guyenne faites à carauelles qui vont 
Caliqueu en Guynée, aux terres neufues et aux autres isl 
trouuées (les Antilles). | 


«Onp (sic, pour Au) pats DE Portincat a grand nomb 
de carauelles qui vont aux isles de Madere aux isles de C 
narye eux isles des Exsores (Acores) et par les autres isles 
a toute la grand coste dAffrique. 

«li y A autres barques latines qui s'apparcillent a la m 
risque et se naigent comme fustes (73) quant il est besoin, 

«Eni LA couste de JAndelouzie et de Grenade a toutes si 
(ces) manieres de vaisseaulx et autres barques qui pescher 
le courail presque semblables aux leus (74) de Gennes I 
quelles barques s'appellent barques courailleres. 

«Eni YRLANDE a petis basteaux faiz douzieres (d’osiers) € 
garnis par dessus les ouzieres de cuyr de boeuf et de vach 
creuz (crus) et sont a plat fons (a fond plat) et vont par de: 
sus les vazes là ou il ny a point deauc. 

« AUX TERRES NEUFUES a basteaulx ou il y peult six ou sep 
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hommes qui sont d’escorce d'arbre cousus de corde de boyau 
ou d'autres escorces qui est délyé comme chanure. 

«istes navires qui sont dans les destroicts de Gebatail 

:ibraitar* qui est lantrée des mers meditarennes, et va jus- 
gici le mer maiour (75) contre le gouffre (golfe) de Sata- 
xe.de Bouron (76), de Venize, la mer Adrianne (Adriatique) 
semant la couste de Barbarye, de Myrour (77) reuenanten 
(onstantinople, l'Esclauonye, les plaiges (plages) romaines,‘ 
‘i autres lieux qui sont dans ladite mer meditarenne, cara- 
mes *enneuoises ( génoises ) sont les plus grands nauires et 

ies plus grand port (78), et sont faictes pour les marchan- 
Fe eta vng besoing porter grand nombre de gens et autres 
‘yaa Venise des caraquons qui sont moindres que les 
"ques de Gennes , mais c'est toute vue facon. 
«Iv r a gagcaes et barchots qui sont presque de ia façon 
d-s nel de Normandie. 

‘ls 4 grandes galliaces et petites (79). 

«lux à grands gallions et petitz gallions (80). 

“ra sagictiaires (81) palendries (82) et esquiracces (83) 
beeques et brecins, barquetz, barquetes (84); et tout sert 
pour la marchandise. 

« Les vaisseaulx soubtils sont milena bastardes (85), ‘gal- 
-eras scubulles (86), fustes, brigandins (87), grips (88), 
“tm fg, armadis (go), targuyes (91), gondres (92), es- 
= a ‘93), chates (94) pour descharger et charger caraques, 

z stottes | ‘95; pontons pour nestoyer ports et pour faire 
pors 95, en mer; tafforées (97) pour porter artillerie 
dba tre à fleur d'eau. Toutes ses (ces) nefz nauiguent 

“nies mers meditarennes et hors quand il est besoing, 

ft sect differantes de nom se sont ilz de façon et de na- 
i l'as, 3%). 
Ira est à entendre que les noms des chargemens sont 

ierans combien que qui l'entend tout reuient à vng (99) 
“ren ponant (100) parlent à tonneaulx (101) et en pro- 


en 
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uence et leuant parlent à botes (102); vng tonneau \ 
deux bottes et doit poiser le tonneau de dix-neuf à \ 
quintaulx peu plus peu moins, et la botte neuf quint 
et demy. 

«Pource que en leuant marchandises latines (103 
baillent a quintaulx, et quant on dit vne nef de cinq: 
tonneaulx qui sont mille bottes on le dit de dix mil q 
‘taulx et les autres grandes ou petites a lequipollent (é 
valent). 

«Les gens qui sont et nauiguent dans les mers me 
rennes sont plus subtilz au moins marchandent plus : 
tillement que ceulx de la mer occeane, car ils marchan 
tout à poix (poids) comme quintaulx liures jusques a 
once ou demye et par caratz qui est le xxmn°"* d'une ch 
ceulx de ponnant marchandent a tonneaux a barilz 
mesures et tout franchement et liberallement en beson 

= « Pour ARMER vne nef de cing cens tonneaulx esi 
quis l'artillerie qui s'ensuict : 

« Est Besorg au belle (104) de la nef Deux canons 
pentins, Deux grandes couleuurines et deux bastardes 
sont six pièces pour ja belle. 

«Puys au chasteau-gaillard (105) Deux couleuur 
moyennes, Deux canons serpentins et six faulcons (| 
qui seruiront tant aux chasteaulx que dans les bastea 
tant aux descentes que a lever ou mectre les ancres (1 
C'est le tout saize pièces de fonte : Quatre canons, € 
grandes couleuurines, quatre bastardes et six faulcons 
sont les saize dessus dicts. 

« Plus six canons perriers pour les porteaulx (108), 
au chasteau derrière et deux aux coustés du mast (! 
lesquelz seront de fer. 

« Item plus est besoing a la dicte nef quarante huit pi 
vollans de fer (110) tirans plombets (111), chaicune à 
boucttes (112) vingt-quatre au chasteau derriere huit 
bande (113) six au fronteau (114) et deux sur le gou 
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b 
nai quos mect aucunes foys dans les basteaulx quant on 
descend 3 terre. ` 

« Des ATTRES VINGTQUATRE au chasteau devant huit a chai- 
cane bande et huit sur les bittes (115) qui sont vingt- 
gaire, le tout de fer. 

r rex est besoing à la hune vng canon perrier a vingt- 
quatre boestes (116) et dix hacquebutes a crochet (117) 
pour ladicte hune; et c'est le moins qu'on peult faire a la- 
d:cie nef touchant ladicte artillerie. i 

‘ Es laquelle artillerie est besoing boulletz, pierres de 
ies, poaldres, plomb, souffre, salpestre et charbon pour 

-iner et habiller (118) lesd. pouldres quant il est besoing. 
Et oultre plus douze sachetz de cuyr pour mettre les 
« Cinquante marteaulx, dez de fer, moullez (moules) a - 
-mbetz de facon, de couleuurines moyennes et de hac- 
quebutes, cuyllers de fer à fondre led. plomb, pieds de 
“neare 119) et autres extencilles de fer pour ladicte ar- 
tien: six cuyrs de vache pour secher les pouldres. 

shrs est besoing dans ladicte nef six vingtz balle- 
cretz 120, garnis, six vingtz sallades (121) et six vingtz 
baubers ‘122), car la monstre de six vingtz hallecretz,ser- 
uira plus que troyz cens paires de brigandines (123). 

— «C'est la declaracion du cappitaine de la nef (124) 
sti y veult auoir curaces (125) ou harnoys complet. 

1 Docze douzaines de buges (126); vingt quatre bottes de 
Lrs ‘dards!; douze bottes de jauelines (127); cent lances 
‘feu ‘128°; douze douzaines de pauoys (129) tant pour 
ès chasteaux denant que derrière que pour la hune; deux 
dsunines de grans pauoys pour le belle. 

a lreg plus les bannieres du mast; la marmocture (1 50) 
de l lune: les bannieres de mejanes (131) auecques le 
wand estandart: Jes marmoctures à fleurs de lys pour les 
“Des, - 

Prrs hnirt douzaines d'arbalestres auecques leurs ban- 


“ 
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daiges (132) et huit caisses de traits pour lesdictes a 
lestres. Puys deux caisses de fil pour faire cordes a 
arbalestres, et aux autres choses pour faire grandes 
sées (fusées) et armer lances a feu et autres artifices 
cessaires a ladicte nef dont on est recors (133). 

« Dens une nef de cing cens tonneaulx à la bien eq 
per est besoing cinq cents hommes deux cens cinqu: 
mariniers et deux cens cinquante hommes de guerre 
s'entend au nombre des mariniers se prendront tous c 
qui sont de l’equipage de la nef car les deux cens cinqui 
hommes de guerre si l'on voulloit faire descente on 
mectroit a terre; et le nombre des autres deux cens 
quante qui sont dictz mariniers dens ladicte nef, c'est a 
uoir : 

«Le maistre (134); le contre maistre (135); le mai 
varlet (136); le matelot du maistre varletz{137); les 
lotes; les corsonniers (138); le barbier (139); les 
nonnyers; les mariniers; les manouuriers (140); les 
drins (141); les maistres d’ache (142) qu'on appelle char] 
tiers; les gallefas (143); le sercier (144); despensier (1/ 
le pannetier (146); le boutillier (147); le cuysinier ; le 
pieux (148); vng tonellier et vng torneur (149). 

« Tous Les suspirs sont de l'équipaige de la nef. 

«APRÈS que la nef de cing cens tonneaulx appareillé 
tous ses appareils, munye de toutes et chascune des che 
necessaires pour le nauigaige, artillée (garnie de son a 
lerie) et armée (pourvue) de toutes choses necessaires 
faict de la guerre; et quant on aura mys cinq cens hom: 
dedens tant pour le marinaige (les choses spéciales à 
manœuvre et au matelotage) que pour la guerre et com 
comme dit est, est besoin les victuailles qui s'ensuyv 
pour lesd. cing cens hommes. Et combien qu'on ne fa 
les equipaiges (armement) que pour troys moys, pou 
qu aucunes foys par tourmente, mauuais temps ou aut 
contraintes lon demoure douze ou quinze jours dauantaif 
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et combien quil ny ayt point de misere a ce dit aduitaille- 
ment i ava point de superfluité , mais est la chose juste 
et rasmmble pour cing cens hommes pour troys moys et 
pes. 

‘Purmgrewent,- en pain-biscuit, xm™,xn* (13,200); en 
pis fra de six solz la xu", nn° xu (412); vin pour le ca- 
zane et sa bende (sa suite) gentilz hommes et autres gens 
salades : xx pipes; citres (cidres) pipes: xum™ (280); 
:+res, pipes : Lv; chair sallée, pipes contenant chaicune 
u7 !2540) pièces : xxvii; chair fraiche six boeufs : vi; plus, 
Toutons dix : x; pour troys cens coustez (côtes) de lard, 
‘7. beurres deux mille liures : 1" 1.; febues et poix : neuf 
.z3t boisseaulx : 1x® (180); chandelles mil diures : m 1. 
-our la prouision de la nef pour suer (suiver) ou pour les 


‘‘aigues (pour graisser les itagues) mil liures : m 1. ; quatre 


~ ders de oing (de vieux oing) pour faire la mesme : 11"; 
à-vx pipes de vinaigre : 1; deux pipes de vergust (verjus) : 

2- harene pour les jours maigres, quarante barils : xL; cin- 
quate Pipes wydes pour mectre eaues doulces : L; sel pour 
la provision de la nef : nu pipes. 

r Cest adutaillement susdit fut faict du temps de mon- 

sieur f Admiral de Bourbon (150) et de son visadmiral Cou- 

‘93 {194} sauf que en ladicte nef n’auoit point d'artilterie 
+- fonte. 

*— Acta aduitaillement pour vne nef de troys cens 
aneaulx où il y aura trois cens hommes repartis comme 
sas, artillée et munye a lequipollent (a proportion) de 

-e de cing cens; et est en la forme qu'on les aduitaille 
=antenant pour troys moys, combien qu'il feust du temps 
dz =i Charles huitiesme (152). 

Escrrr mesure de Normandie v" m° xxv xn™ (5,325 dou- 

DE . pain frais de six deniers tournois la pièce : mr°x 
me G0 douzaines ); farines : m pipes; cidres ou bierres : 

pipes; vin: x1 pipes; chair sallée : xxi pipes; chair 
‘sche: m bœufz ; moutons : x; lardz : in°L coustez; beurre : 
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xvin*cxxv 1.; poix (pois) : ımı pipes; febues : ıı pipes: 
ranc : xxx barilz; chandelle : vitx ].; saif : ixx 1.: b 
xvn cordes (cet article ne figure pas dans l'avitaille: 
précédent); vinaigre : 1 pipe 1/2; vergust : vng poin 
pipes a eaue et barilz a la porter : xLvur; sel: 1 pipe 1/ 

«— Autres aduitaillemens faiz du temps du roy 
douziesme dernier décédé, faict en Normandie lan mil 
cens et douze d'une nef de trois cens tonneaulx ouil y. 
troys cens hommes aduitaillez pour deux moys. 

«En pain biscuyt : HP XL xn™ (4,042 douzaines}; 
sg xxxvi x (36 douzaines); farine : 1 pipes; cil 

= pipes; bieres : xxi pipes; vin : vm pipes; chair sa 
xvi pipes; chair fraiche : n beeufz; moutons : vi; la 
ur coustez; beurre : m1.; poix : vi pipes; febues: mr p 
haranc ou maqueraulx : x pipes; mourues (morues) : : 
chandelles : vr 1.; suif : vi 1.; boys : vnr buches; vina: 
1 pipe et un demi quart de pipe: vergust : 1 pipe; pij 
eaues : LXx; sel : 1 pipe et demy quart. 

u — AvLrRe aduitaillement a lesquipollent a ung n: 
de cent cinquante tonneaulx ou il y aura cent cinqu 
hommes pour deux moys. | 

Pain biscuyt : n” xx1 xm" (2,021 douzaines); pain i 
xvier xii" (18 douzaines ); farine : z pipe; cildres: Lx p 
bieres : xv pipes; vin: mu pipes; chair sallée : vi p 
chair fresche : 1 bœuf; moutons : mr; lars: CL cou 
beurre : v° 1.; poix : ut pipes; febues : 1 pipe 1/2 ; mac 
raulx : v barilz; mourues : c; chandelle : m° 1.; boys 
bùches; vinaigre : demy pipe, vergust : vng baril; Pi] 
eaue : xxxv; sel : demye pipe. 

« —AotreE aduitaillement faict à Dieppe l'an susdit (1 
d'une nef de soixante tonneaulx ou il y auait soi 
hommes (153) aduitaillez pour deux moys ct dix jour 

« PAIN BISCUYT : M.Lxv xn”™ (1,065 douzaines); pain { 
xvi xn (18 dpuzaines ); farine : un poinçon; cildre 
bieres : xLIMI pipes; vin: 1 pipes; chair sallée : III pi 
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1 poincon; chair fresche : demy bœuf; mouton : n; lard : 
uns (90! costez; beurre : x11°Lxxv Ì.; poix : 1 poinçon; 
febue : demye pipe; harenc : v! barilz; chandelle : vr*xL 1. 

165 r.i; suif : m™ 1. (180 liv.); boys: mn°xi buches; vi- 
mikre : demye pipe; vergust : 1 baril; pipes a eaue et ba- 
riz: xu, sel: demye pipe. 

«—I semble que au calcullement quon a faict de pain 
i.scust de cildres et de chair sallée pour cent hommes, 
quin a faict de pain biscuyt vng pour moys de trente jours 
sont les choses qui sensuyvent a Honnefleu par ce on 
soulleit bailler pour cent hommes comme dit est. 

Pocr vng moys de trente jours pain biscuyt sept cens 
cinquante douzaines qui est troys pains (galettes) pour jour 
“our chaicun hom. de la façon de Honnefleu, pour ce: 
TL". 

: Pocr ledit moys de trente jours ausd. cent hom. vingt 
deux et demyes (pipes) de cildres qui est pour hom. pour 
‘ur yng pot et demy; pource, pipes: xxu et demye. 

«Trois pipes de chair contenant chaicune pipe deux 
‘ns quarante pièces de chair à xxxv pièces pour vng repas 
par Jour cest assauoir pour les quipaige xxv pièces, et dix 
pieces pour le capitaine, maistre, contre maistre, et officiers 
de fa nef et pour quatre jours par sepmaine seullement. 

z Arx jours maigres les pièces sont toutes taillees pour ce 
qe voluntairement sont victuailles de harenc ou de mac- 
pereaulx sallés , beurres, huilles, pois et febues, sont dicts 
"-deuant aux aultres aduitaillements. 

:— Ex TANT QUE TOUCHE AUX GAIGES des mariniers, ma- 
‘Quuriers, canonniers, gens de guerre et autres seruans 
dans ladicte nef, c'est à la volunté du roy ou de son admiral, 
oduis et ordonnance des commissaires a ce ordonnez dep- 
Putez et commis. 

«—Er aux aduitaillements susdicts lacteur {l’auteur de 
cet écrit) auoit oublyé et obmis a mectre et reddyger par 
*script vng tas de maniètes de choses qui se baillent en 
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blocq pour la table du cappitaine ou autres gens de È 
(gens de distinction, les gentilshommes embarqués à la s 
du capitaine, comme aventuriers et chevaliers) estans d 
lesd. nauires; on y mect poullailles pour ces gens de È 
ou pour les malades, œfs, espices, aux (aulx) oignon: 
autres petis refraichissemens comme fruitaiges et au 
choses dequoy on baille une somme dargent au mai 
dostel du cappitaine ou despencier de RACE nef p 
fournir aux choses susdites. 


«== Apres les choses susdites vous verrez les excuses 
lacteur non pas la fin du liure ne de ce quil veult dire p 
ce quil dict qu'il a veu par le Rothier des mariniers (1. 
les formes et facons des nauigaiges desquels il ne se v 
ingerer; et quant aus noms des marées ou il seroit quest 
de juger cours et marées poignans (155) et juzans (1: 
qu'il s'entend quant la mer monte et baisse de plaine r 
ou basse mer a demy ou quart de flocq (157) ou desbe (1 
de quoy il se rapporte a ce qui en peult estre et a ceulx 
l'entendert myeulx. 


«ET TANT que touche les droicts et a Dauleron (d'C 
ron) qui fut vne ordonnance anciennement (159) faicte | 
mariniers marchans et autres ayans a faire par la n 
occeane depuis lestroit (160) de Roussie jusques a lestt 
de Gebaltal (161) ainsi que led. acteur a veu que des di 
rans des Ostrelins (162) Danis (Danois) et Nordemens (1! 
qui sont du pais de Norouaigue ( Norwège) quant ils í 
quelque differant des choses concernans la marine, et qu 
ne le pcuuent apoincter en leur pais beaucoup et la pl 
partre mectent lesdicts differans aux droicts et roolles D 
leron, et maintefloys a veu ledict acteur que en venant le 
Ostrelins, Danis et Nordemens de leurs pais en Broua 
sont descendus a Hauleron, a Marennes, a Brouc (164) 
en Alleuert (165) ou bien en lisle de Ré ou ilz ont fa 
appeller des gens de la Rochelle et dailleurs congnoissant 
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droits et ordonnances des rolles et la ont estimés dap- 
poinctement (ont été mis d'accord }. - 
«lus les mers meditarrenes a autres droicts semblables 
au ordonnances de l'admiral (166) ou peu près; et tant 
gt touche pour la marchandise peu differant au roolle 
Dauleron et l'appelent par toutes les mers meditarennes le 
iure de Consolat (167), ou tous les droicts de justice ma- 
time sont dedens et en vsent depuis le detroict de Gebal- 
tal jusques en Alexandrie et en Constantinople, dans la mer 
Maiour et gouffre de Venise; et quant il est question de 
quelque differant dedens toutes ses (ces) mers ils vsent 
ducit Consolat comme les juges de ce pais font des liures des 
lix. Toutefois lacteur s'en rapporte a ce qui en est (168). 
Poca ACTANT que maintz cappitaines, maistres mariniers 
au autres suffisamment experimentez ct instruitz ou (au) 
lict de la marine pourroient trouuer plusieurs choses 
obmises ès matieres cy deuant et apres déclarées, tant aux 
aduitaillements, armemens que autres choses a ce neces- 
sis, aeteur se veult bien excuser disant ses esprits non 
‘sire sulhsans pour comprendre en eulx tout lart marin. 
Aincors a reddige par eseript touxte son semblant et aduis 
et quil ena peu veoir et congnoistre, tant pour euiter 
ovsueté, mère de tous vices, que pour fauoriser et donner 
aucun support ( quelque secours ) aux acteurs de semblables 
maberes, neantmoins mectant tout soubz leur correction, 
disant aussi choses marines estre telles que en façon de 
aires, appareils ,armemens, aduitaillemens, equipaiges de 
Rierre ou marchandises chaicun a ce commis et ayant les 
choses amain en ceuvre et commande ainsi que mieulx luy 
*mble parquoy ceux qui n'auront son aduis-agreable le 
amanderont se bon leur semble. 
(2x qui rut ORDONNÉ par les mariniers Genneuoys 
(Génois) pour la nef de monseigneur le grand maistre, 
Messire Charles Damboise (169) lieutenant general du roy 
‘Millan. Et fut faicte ladicte ordonnance a Gennes par le 
Tome 2. — 1842. 4 
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commandement dudict seigneur grand maistre, pres 
monseigneur de Chandornes (170) gouuerneur pour le 1 
audit Gennes, et autres dudict lieu a ce congnoissans , 
il fut ordonné cent hommes pour ladicte nef dudit seigne 
grand maistre pour le nauiguer (le conduire par mer ) 
aucuns volages, par luy ordonnez en la forme qui senst 

«Les Garces du cappitaine ou patron (171) a raison 
trente vne liures cinq solz monnoye de Gennes qui sc 
xu sols pour liure (172}— et toutes les liures après escrip 
a semblables prix — les gaiges audit cappitaine estoit } 
moys : xXx Ì. v s. (le tout pour troys moys.) (52 liv. 1 s 
de France). 

« LE NOCHER (173) à rl. x s. par moys qui est pour trc 
- moys: xxxt l. x s. (5a liv. 1 s. de France.) 

« LESCRIPUAIN a dix liures dix sois par moys qui sont po 
troys moys : xxx l. x s. (5a liv. 1 s. de France.) 

« LE COMPAIGNON DU NOCHER a x 1. x s. par moys qui sc 
pour troys moys xxx 1. x s. (5a liv. 1 s. de France.) 

«LE PILLOTE a saize liures par moys qui sont pour tre 
moys: x l. vili s. (17 liv. -4 s. de France.) 

«LE GARDIEN a vill. par moys qui sont pour troys moy 
xx]. (35 div. de France.) 

«fanconin (l'argouzin) a x 1. par moys qui sont po 
troys moys : xxx I. (bo liv. de France.) 

. «Le BARBIER a vil. par moys qui sont pour troys moy 

xxı J. (35 liv. de France.) 

«LE MAISTRE DACHE a vitl. par moys qui sont pour tro 
moys : xx1 ]. (35 liv. de France.) 

„aLe ÇçALFAIZ a sept liures par moys qui sont pour tro 
moys xx 1..(35 liv. de France.) 

« Le soutien (174) a sept liures par moys qui sont po 
troys moys : xx1 1. (35 liv. de France.) , 

«Le Tovaneor. faiseur de tailles (175) et pollier (a 76) 
vn Ì. par moys cia sont pour troys sa xx À. da li 
de France.) 
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<Liassacestrzn a vii l. par moys qui sont pour troys 
moys : 11 Ì. (35 liv. de France.) 

«Le scier a vi i. x s. par moys qui sont pour troys 

mos:ux i. x s. (3a liv. 6 s. de France.) 

ele pesrencier de la nef a vil. x s. par moys qui sont 
pour troys moys : x1x 1. x s. (32 liv. 6 s. de France.) 

e Le ccrsimugr a vi À. x 8. par moys qui sont pour troys 
mois : xx È. x s. (32 liv. 6 s. de France.) 

«Le cowpaicxon du maistre darche (sic. pour d'hache) a 
wi.xs. par moys qui sont pour troys moys : xx l. x s. 
,32 liv. 6 s. de France.) 

« LE COMPAIGNON DU CALFAIZ a vi À. x s. par moys qui sont 
pour troys moys : xx 1. x s. (32 liv. 6 s. de France.) 

- Dix caxxoniERS au prix de huit liures pour moys chai- 
cun qui sont pour vng moys ur Ì., et pour troys moys : 
n° x. 1. (336 liv. 8 s. de France.) 

«Seme MARINIERS au prix de vil. v s. pour moys qui sont 
pourtroys moys : n° mi xvi. x s.(70g liv. a s. de France.) 

*Ocamste FADRINS au prix de nu Ì. par moys chaicun 

pour wie moys qui sont a chaicun pour troys moys : nu‘ 

vm L (680 liv. de France.) 

«Sex mosses (177) au prix de quarante solz chaicun qui 
sont pour troys moys : XXXVI I. 

e— Ex TANT QUE TOUCHE a larmement et gens pour le 
combat qui seroit requis dans ladicte nef mondict seigneur 
y mectra ce qui luy plaira, car il nest parlé cy devant que 
de la manière quon equippe une nef au marinaige (178) a la 
facon de Gennes; et ci dessus sont les soudes (soldes) des- 
dicts cent hommes qui furent ordonnez dans ladicte nef; 
reste a veoir l’aduitaillement diceulz a la forme dudit Gennes 
et pais de Leuant. 

«— ADTRE ADUITAILLEMENT et armement pour armer en 
prouence vne galere de bonne voille (179) ou par force. 

«A ume GALLERE de bonne voille est besoing les hommes 
qui sensuiuent. Et pour ce qu'on ne parle que dun cappi- 

A. 
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taine a vne flotte de galleres, nous commencerons-au 

tron pour ce que en toutes les galleres le chef est pat 
sauf en la cappitaineresse (180); et pour ce commancer 
au patron et au gaiges quon a accoustumé par le pass 
leur donner a luy et a tous les autres de son equip: 
comptant a florins de prouence qui sont a douze solz p 
florins et quatre liures par sol tourn. 

u GAIGES— POUR LE PATRON : XXVI fleurins; pour le 
mict (181) : xxum fl.; pour le souscomict xv fl.; le cons 
Jer (182) xv fl.; le pillot : xx fl.; l'algouzin (183) xv fl.: 
maiour dosme (184) xv fl.; le maistre dache x fl.; le ga 
x fl.; le cuysinier : vu fl. a vng barbier pour luy et son gar: 
(185) pour ce qu'il a son coffre fourny et sert de cirurgi 
il a trente fleurins de gaiges et ses droictz pour ce : xxx f 

«EN LADICTE GALLERE est besoing cent quarante et qua 
gallio!z pour tirer la rasme (186) qui gaignent commu: 
ment quatre fleurins par moys qui sont quarante-huit s 
et qui sont pour vng moys cing cens soixante et seize fl 
rins, pour ce : v° LxvI fl. 

« PLus douze nochers (187) a huit fleurins pour chaic 
homme : mr® xvi fl. 

«Prus quatre ailiers (188) chaicun vi fl. le moy 
xx A. 

«Prus vingt compaignons de guerre ou autant q 
plaira au cappitaine general desdictes galleres a six fleur. 
moys pour homme : vr" fl. 

« PLus quatre canonniers a chaicun dix fleurins le moy 
xL fl. 

«Pius vng maistre arbalestrier a doute fleurins po 
moys pour ce : xu fl. 

«IL EST acoustumé de mectre en ladicte gallere tro: 
pettes et clairons (189), cela restera à la discretion du ch 
qui .en aura la charge. 

«— Ce qui FAULT a ladicte galere par moys pour la de 
pence des hommes deuant dictz et munitions d'icelle. 
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«Er pseMIEREMENT , en pain biscuyt cent et vingt quintauls 
qui vazlt bonen malen (bon an mal an} deux fleurins et 
demy k quintal, qui sont xxx fl. 

«Pirs sept bottes de vin par moys qui vallent communé- 
ment neuf fl. la botte. 

e Pirs vingt esmynes (190) de febues qui vallent commu- 
sement troys fl. lesmyne. 

«Pics six quintaulz de chair sallée qui vallent commu- 
nement quatre fleur. le quintal. 

« Pics six quintaulz de ris qui vallent communement troys 
fl. le quintal. 

«Pics dix quintaulz de fourmaige a six fl. le quintal. 

«Pres huit barrils de sardine a dix huit solz le baril, qui 
est vng fleur. et demy. 

« Pics vne botte de vinaigre douze fleur. 

«Pres demye botte de huille vingt et quatre fleur. 

«Vs quintal de chandelle huit fl. 

«Ex pain frais, chair fresche, œfs, poisson, aulz, oignons, 
cspices et autres menues choses troys fleurins pour jour. 

e Porz, platz, escuelles, bernigaulz (191) penniers (pa- 
niers}, sel, boys pour faire la cuysine a la discrétion du 
cappitaine et patron de ladicte gallere. $ 

« Porzpee de canon, plombées, lances, dars, traictz dar- 

balestres , fil à faire cordes et dautres choses qui se consom- 
ment chaicun jour dont nen est recors (que nous ne nous 
rappelons pas.) 

« — AUTREFFOIS (quelquefois) larmement dune galiee a 
este de la sorte armee. 

«Ex prove (prove) (192) vng canon serpentin et deux 
coaleuurines bastardes. 

«Ex cossie (193) quatre couleuurines moyennes, et ciun- 
quante hacquebutes telles que le cappitaine aduisera. 

« Crsquante arbalestres, cent hallecretz ou bringan- 
dines garnis de salades et baubers, cent rondelles, cert 
vouges (194). 
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« Deux cens genetes (195) pouldre, boulles (boulet. 
plomb, traict, bandage, fil d'arbalestre et autres choses q 
le dit cappitaine vous dira. 

«== ORDONNANGES et signes pour nauigucr jour et ni 
en vne armée royable si le roy tres chrestien que Dieu s 
lue, ou autre prince de son royaulme faisoit entrepri 
d'aller conquerir le sainct sépulcre ou autre terre des em 
mys de la saincte foy catholique, et les ordonnances 
chappitres cy dessoubz escripts qui sont pour ce (sic) rec: 
gnoistre de jour ou de nuyt ceulx qui sont du party et 
la compaignie dudit roy tres chrestien ou prince, et auss 
autres nauires estranges ou ennemys tant nauls (196) | 
leres, fustes ou autres vaisseaulx se trouuoient de jour 
de nuyct parmy ladicte armée, seront legierement congne 
par cesdites ordonnances, maiz quelles soient bien g 
dées et observées par toute la flote et compaignie de lac 
armée. 

u ÈT PREMIEREMENT 

« LA NEF DU Roy ou de son admiral et lieutenant, si le 
seigneur ny estoit en personne, portera la. banniere ordir 
rement en la hune que l'on appelle galye (sic pour gab 
(197) en jeuant; ct se sera la marche (marque : orthogra] 
italienne; de murchia) en quoy on congnoistra de jour la 
royalle ou admiralle; et de nuyt, pource qu'on ne pe 
veoir ladicte banniere, ladicte nef portera en poupe : 
fallot ardent , que en la mer de leuant appellent fanal, | 
fera feu toute la nuyt, que tous ceulx de l'armée pourr 
veoir; et pour ainsi sera congueue de toute l'armée la 
royalle ou admiralle. 

Irem toutes les nauires de la flotte galleres ou aut 
vaisseaulx viendront saluer la nef royalle ou admiralle, 
demander tous les matins je mot du guet, et, du soir, le. 
de la nuyt; et sera a la nuyl quant ilz viendront saluer le 
seigneur et sa nef; et demanderont quelle rothe (route ) 
chemin on veult faire affin que (si) par tourmente ou : 
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trement on se perdoit de nuyt on sache quelle rothe tenir: 
et ouk desd. nauires ou galleres hors la royalle ou admi. 
Talle ne portera bannière a la hune, ne ailleurs fallot ou fa- 
nal de feu, hors le cappitaine general des galleres qui ordi- 
nairement peult porter la bannière a poupe et le fanal, de. 
‘ mayt. Si par fortune de mauluais temps (que Dieu. ne. 
veuille’ suruenoit, et que on cognust quon se peust perdre. 
(se séparer) les vng des autres mond. S' portera deux 
bunnieres du jour et deux fallotz de nuyt, chaicun de sa 
suite vng; et pareillement le cappiatine des gallées et sa 
suilte vng autre. 

«Ires, qui (quil) ne soit nully qui ne prengne la 
voulte (198) et face a lautre bort (bord) quant ledit sei- 
gneur la prendra, et generallement chaicun face le mari- 
naige (la manoeuvre) que ledit S fera. 

«Trey, se ledit seigneur veult auoir parlement (199) avec. 
autres nauires mectra vne bannière a poupe et chaicun 
sera teau dapprocher dud. S". Et se ledit S' ne veult auoir 
parlement que auecques les galleres mectra la bannière à 
ladmiral ‘200) ou (aux) jordingue (201). 

a [tmu que yng chaicun porte tant de voilles que bon luy 
semblera et d'aller antant que la nef dudit seigneur et non 

plas, en façon qu'il ne passe sadite nau, a la paine dessus- 
dite et destre pugnis a sa discretion (du roi ou de Fami- 
ral}. Et aussi que chaicun prengne paine (se garde, évite) 
de se tenir prés sa dicte nau. 

» Îrrx se aucune desd. naux ou galleres voient vne voille 
où plusieurs les naux monstreront, autant de foys qu'ils 
verront de voilles, vne bannière a la gabye du costé quils 
verront lesd. voilles, et les galleres montreront au caeses 
(sic; probablement : calsset) (202); chaicun d'eux soit nau 
vu galere la tiendra jusques a ce que le cappitaine leur ayt 
responda de semblable signe. | | 

ritu qui ne soit nully. a paine de la vie, ou soit nau 
« gallere ou brigantin qui se mecte a chasser aucunes na- 
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vires de quelque estat ou condition quil soit sans congic 
licence dud. seigneur. 


«Item quil ne soit nully qui salue lun lautre tant qu 
seront en veue dud. seigneur, a peine destre pugniz corp 
rellement, reserué les galleres qui pour tenir lobeissan 
salueront le cappitainc. 


«Irex si de jour souruenoit quelque inconuenient ( 
quelque vne desd. nauires ou galleres (que Dieu ne veuil 
celluy a qui seroit aduenu tel cas mectra a la gabye : 
pendant (203) monstrante deuers la nau dud. seig". Il 
rera vng coup d'artillerie et tendra (tiendra) lad. bannie 
jusques à ce que les autres naux luy seront venues au : 
cours. Et si sestoient galleres, tiendra ladicte bannière a 
causses (calcet) et tirera ladicte artillerie comme dit e: 
et chaicune desd. naux saprochera de ceulx qui le cas : 
roit advenu pour les secourir. 

«ITEM si par cas de fortune (204) lesdictes naux sestoie 
départiz (205), que Dieu ne veuille, et venoient a se reco 
urer (206) de jour, celle qui sera audessus du vent (20 
amenera et yssera le trinquet de la gabye (208) en v 
foys ct tirera vng coup d'artillerie; et celle qui sera sou 
le vent amenera et yssera vne seule foys ledict tringt 
et tirera deux coups d'artillerie; et si se sont galleres, ce 
qui sera soubz le vent mectra deux fois le car a Taui 
(209) et tirera vng coup d'artillerie; et s'il se treuue sou 
le vent mectra la pene (210) et tirera deux coups d'art 
lerie tenant ladicte pene ou corcye (a la coursie ). 

«Item si nulle desd. naulx auoit besoing de secours | 
galleres tirera vng coup dartillerie ct arborera vne bandit 
en pouppe par deux foys et sera tenu le cappitaine des 
galleres y aller ou enuoyer sil est possible. 

«Item desd. nefz ou galleres voit terre (si une desdit 
nefs ou galères voit la terre), mectra une banniere au p 
non (211) et la gallere ou care ou à la penne a demy (21 
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pendant au costé ou lon verra la terre, et tiendra jusque 
ad ia) ce que led. seig" leur répondra. 

tIny s ledit seigneur veult que lesd. nefz mectent les 
baeaken mer, mectra deux bandieres a pouppe et tirera 
veg coup dartillerie, et incontident lesd. nauires seront 
tnus mectre lesd. bateaulx en mer et reuocquer (213) 
deuers led. seigneur ou la ou il vouldra. 

«Porrce ore vne telle armée se feroit aux mers du le- 
ant i sentend dans les mers meditarennes le langaige est 
mesle etsemble que normans (214) et prouuenceaulx se peu 
vent entendre par ces articles, pource le langaige est pelle 
mesle comme de hune a gabye ou du bort a lorce (215) ow 
de allot a fanal et autres motz tous reuenans a vng (21 6). 

«Inv si ledit seigneur estant a lancre veult faire voille 
wectra une banniere au bord de la hune ou gabye oultre 
l banniere acoustumée (217) et tirera vng coup dartillerie, 
et chaieun sera tenu soy retirer (218) pour faire voille ` 
comme luy. 

“ins si de jour on voit vne voille ou plusieurs, et ledit 
Seigneur veult que les galleres le chassent et auoir parle 
ment, mectra me banniere a chaicun penon, et tirera deux 
coups d'artillerie. ° 

ciry si led. seigneur veult que toute larmée y aille y 
mectra deux bannieres ausd. deux penons, et en oultre 
deux danantaige sur le bort de la gabye ou hune oultre la 
‘oustume, et tirera quatre coups dartillerie et chaicun sera 
mu de tenir la vallée (nombre suffisant) des voilles. 
_‘inw si ledit seigneur et son armée se trouuc auecques 
Tues armées d'ennemys ou il fallist (fallut) combattre, 
metoat toutes leurs enseignes et bannières quilz auront 

qe chaicun face son deuoir. : 

t— (rs ARTICLES se changent toutes les foiz quon faict 
‘mee, touteffoys la substance y est toute comprinse. 

‘— Sexsurr les affaires et chapitres faictz pour la nuyt. 

‘Er rmunregtwenr, se ledit S estoit a la mer (219) et il 
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voulsist faire voile, il monstrera deux lanternes et tirera 
coup d'artillerie, et tiendra lesd. deux lanternes jusqu 
ce que les autres luy ayent respondu de deux autres 
ternes, sans point tirer artillerie; et chaicun sera tent 
soy leuer (220) et faire voille comme luy. 

«ITEM si lui estant a la voille, ledit seigneur voult a 
parlement auecques les autres nauires monstrera deux 
ternes deux foys et deux foys la (sic) cachera; et les ti 
dra la dernière foys jusques à ce que les autres lay a 
respondu de semblable signe, et chaicun sera tenu de 
retirer (221) deuers ledit seigneur; et si veult seulem 
audir parlement auecques les galleres monstrera vne se 
lanterne sur le fallot; et si est pour venir le bringandu 
en monstrera deux. 

«ITEM et se aucune desd. navires ou galleres voyoienti 
voille ou plusieurs monstrera une seule lanterne autant 
foys que verra de voillez, et se retirera devers ledit seign 
le plus tost qu'il pourra, et semblablement feront tous 
autres. 

«Irem se ledit seigneur veult leuer vne bonnete (2: 
montrera troys lanternes lune apres lautre et les tien 
‘jusqyes à ce que les autres luy aient respondu de tr 
autres lanternes , et chaicun sera tenu de faire comme | 

«ITEM se ledit seigneur veult mectre vne bonnete et fa 
forces de voilles, il monstrera troys lanternes lune sur laut 
et les tiendra jusques a ce que les autres luy ayent respon 
de semblable signe ; et chacun sera tenu de faire force 
suyure ledit seigneur. — 

«Item se ledit seigneur de nuyt voullait faire chasse (2: 
monsirera troys lanternes lune contre l'autre troys foys 
tirera troys coups de artillerie et tiendra lesdites lantert 
jusques a ce que les autres luy aient respondu de semblab 
lanternes. Et pour ce recongnoistre lun de lautre chaicu 
nef portera quatre lanternes a pouppe et ledit seigneur 
portera troys a chacuue bande du fanal (224). 
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«Ir ledit seigneur veult prendre la voille (225) pren- 
dra trors huternes troys foys lune sur lautre et tirera vng 
coup d'artillerie, et a la tierce. foys tiendra lesdites lan- 
temes jusques a ce que les autres lui aient respondu de 
semblables tanternes sans tirer coups de bonbardes. 

elim se ledit seigneur veult venir en port, portera deux 

Blots lun sur lautre et tirera vng coup dartillerie, et chai- 
cun desdits navires sera tenue de le suyure audit port; et 
quand ils lauront suyui et posé l'ancre ( mouillé) les pre 
miers seront tenus de tenir une lanterne à pouppe jusques 
‘lant que tout soit arriué audit port, a celle fin que ne se em- 
peschent l'un l'autre, et quant toutes lesdites nauires serbnt 
amueez leveront (dteront , amèneront ) lesdites lanternes, 
et le fallot dudit seigneur restera seul. | 

lx etse de nuyt suruenoit quelque inconuenient a quel- 
que vne desdites nauires (que Dieu ne veuille) monstrera 
quatre lanternes a pouppe et quatre à proue combien que 

te soit choses difficiles de voir toutes lesdites lanternes , 

tre dem coups d'artillerie jusques a ce que les autres 

nauires Juy sient venuz au secours, ou seront tenuz les- 
dites nauires venir au secours. 

«nyse lune desdites nauires auoit besoing de galleres ,. 
irera vn coup d’artillererie et tiendra une lanterne a pouppe 
jusques a ce que lesdites galleres seront arriuez, et ledit 
Gpitaine desdites galleres sera tenu de y aller ou de y en- 
‘over si est possible. | 

tlm se suruenoit que les nauires se departissent par 
fortune (que Dieu, ne veuille) et elles ne venoient à trouuer 
de mit celle qui sera sur le vent monstrera six lanternes. 

Vus à troys et tirera deux coups de bombarde. 

they et celle qui sera soubs le vent monstrera quatre. 
lantemes lune sur lautre et tirera quatre coups d'artillerie ; 
ttle nom de la nuyt sera (226); et par ainsi aiséement- 

“acun se pourra recongnoistre sans y venir inconti- 
bent (227); et veult et commande ledit seigneur que quant 





60 ANNALES MARITIMES. 


ainsi seroit que l'armée se départist et lon viendroit : 
retrouver de nuyt, et que bien loing trouuast autre nai 
qui ne fust de l'armée, qui (qu'il) ne soit nully qui ose t 
de l'artillerie lune a l'autre sans premierement auoir f 
le signe dessusdit, tant de jour que de nuyt, et outre 1 
seigneur veult et commande quilz aient parlement 
semble (228). 

«LE cay ou mot de nuyt pareillement tous les au 
signes, tant de jour que de nuyt, se changent et sont : 
discretion et volonté du seigneur et chef de ladicte arm 
du conseil des maistres mariniers et pillotes, et du con 
des susdicts auecques ce present recueïl et les choses 
vant dictes s'en pourront aider et prendre ce que bon 1 
semblera (229). 


« Votre tres-humble et tres- obéissant serviteur 
subgect, 


« ANTHOINE DE CONFLANS. » 
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NOTES. 


::\ Charles de Mouy, qu'une de ces fautes d'impression si communes dans 
TH: troerephie du P. Fournier a transformé en Mony, avait succédé, dans la 
charce de heutenant général et vice-amiral de France, au sieur de Bourdy. 
= ma Chabot lui en avait donné la provision le 20 février 1529. Je pense 
qe e Charles de Mouy était de la famille du Jehan de Mouy que J. d'Auton 

seme dans sa Chronique parmi les gentilshommes français qui, en 1501, 

priret sarà sur mer dans «le gros navigage» assemblé par ordre du roi 

Loss Mi «par aller guerroyer les Turcs qui étoient en Grèce.» Jean de 

Won fat an de ceux qui, pendant la tempète dont fut accueillie, au cap Saint- 

ingr, la dotte franco-génoise à son retour de Mételin, en novembre 1501, fit 
tauirace sar la cote de Cérigo, et eut le bonheur d'échapper à la mort. Il était 
erctarané sur la Lomelina, avec Philippe de Ravestain, lieutenant général ct 
sscvernear de Gènes pour le roi de France, et 600 hommes dont près de 
V7 earma furent noyés en allant du navire à terre. (Voy. Chronique de 
I d'tutsa, II" partie, chap. xxx.) 


2, Clade de Montmorency eut fe titre de lieutenant général du roi pour 
2marme. [| mourut en octobre 1546. 


3 Jacques V, avait, en 1536, épousé Madeleine, fille de Francois I"; 
celle princesse était morte peu de temps après son arrivée en Ecosse. 


‘., je n'ai rien trouvé sur Jacques de Fontaines. Voici dans notre manus- 
qa, fol. 56, une pièce qui le concerne; elle est sous le titre : Dons ratcrs 
mt LE LOT. — «A Jacques de Fontaines, seigneur de Mormoulins, gentil- 
ame de Ibostel du roy, capitaine de nauires, la somme de deux cents 
tres tournets, dont le roy nostre sire juy a faict don par ses lettres patentes 
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signées de sa main et de M. Guillaume Bochetel, secrétaire de ses fin: 
domaines, a Chantilly, le penultième jour de décembre, l'an mil cinq 
trente-huict, en faueur des bons et agréables seruices que ledict sieur di 
moulios luy a faictz et espere quil luy fera au faict de fa marine, et po 
ayder à supporter la despence par luy faicte en deux voyages qu'il a faict 
mer en Escosse à la conduicte de feue la royne dEscosse, fille dudict si 
de la duchesse douairière de Longueuille, oultre et par dessus ses gai 
estats, taxations et autres dons, bienffaictz qu'il avoit eus dudict sire 
qu'il est plus a plain déclaré esditus lettres patentes, etc.» 


(5) « Audict Jacques de Fontaines, seigneur de Mormoulins, lieutena 
‘néral, la somme de cinquante livres tournois, à Juy semblablement ord 
pour lerécompenser en partie des frais et mises par luy faictes, en ungvi 
par luy faict ou mois d'auril devers le roy ou pays de Prouence pour le 

udict radoub, conuoy et passaige ouquel voyage il a vacqué tant à all 
journer que retourner audict port et havre de grâce l'espace de vin, 
Jours entiers dont il n avoit esté aucunement payé ni satisfait. » 


(6) Voyez plus loin, pag. 68, note 21. 


(7) J'ai vainement cherché à connaître Jehan de Clamorgant; qu 
Jehan d'Orgemont, il était parent de Claude de Montmorency. Ce Mo 
rency était fils de Roland et de Louise d'Orgemont, fille de Charles d 
‘mont, frère de Jehan. ; | 


(8) Le maitre appelé patron par d'autres documents était le conducte 
navire, ce que nous appelons aujourd'hui le capitaine. C'était toujours u 
rin qui avait à bord ja qualité de patron ou maître; c'était seuleme 
homme de guerre qui était le capitaine; quelquefois cependant le capitain 
homme de mer. Voici ce qu'on lit dans la Stolonomie document man 
pie sera question plus loin : «En chescune galère, fault vag capitain 
ticulier pour seul chef, en la charge et gouvernement d'icelle galère : 
peut mener deux seruiteurs tant seulement pour le seruice de sa person! 
s'ils sont gens de faict {propres au combat), peuuent estre payés comme 
‘dars. Fault -aussi vng patron.» P. 28. Le contre-maitre était le secor 
‘maitre ou patron. 

(9) Je n'ai jamais vu le mot carsenier, corsonnier ou carsonnier que 
fois, 1° dans le document qui nous occupe; 2° dans l'ouvrage man 
d'Antoine de Conflans; 3° dans le supplément au Du Cange par Carpenti 
crois que ce mot désignait l'officier marinier qu'on appelle aujourd hui 
tier-maître; et voici sur quoi je me fonde. Une lettre de rémission, di 
en 1472, et rapportée par Carpentier, voce: CARCIONARIUS, nomme un ĉi 
Auger Dongart, demeurant à Honnefleu, carsonnier ct maistre du petit 
d'une nef.» Or, au xvir’ siècle, quand la tradition des choses des xv" € 
‘siècles était encore vivante, la chaloupe et les autres embarcations a! 
Pour maitres ou commandants des quartiers-maitres. (Aubin, Dict. de mi 
-art. Chaloupe,) Le quartier-maître était donc eu méme temps maître de 
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loupe ce betel, et quartier maître. On voit qu'Auger Dongart rénnissait la 
double qualité de maitre du batel de la nef et de carsonnier. Ne peut-on pas 
indare da rpprochement de ces faits que le carsonnier et le quartier-maître 
où aide de coatre-maitre étaient le même fonctionnaire? Je le crois, quant à 
moi Mis d'oa vient le mot: carsonnier? C'est ce qu'il n'est pas bien aisé de dé- 
tmar. Voyons pourtant. Si le carsonnier était, comme je le pense, fe quar- 
trast, peut-être, dans l'une des fonctions de cet officier (comme alors on 
adat tout homme ayant à bord un office particulier qui le mettait au-des- 
ms du marinier, du compagnon, du garçon ou du page), trouverons-nons fa 
ris) da nom qu'on lui donnait. Desroches (Dict. de marine, 1687), et, 
tres tai, Aubin ( Dict. de marine, 1702) disent qu'un des devoirs du quar- 
ner-maitre était de « faire monter les gens du quart.» Marin ( Dict. holl. franc., 
Fait, 1752", dit au mot quaart. «Quaart! QUAART! Au quart!-au quart! cri 
Ji se fait ia nuit sur le vaisseau... lorsqu'on relève je quart ou les matelots en 
5160. s Il résulte de là que ie quartier-maître appelait au quart. Sans doute 
pra: sumuler fa paresse des hommes endormis, pour les exciter à venir tout 
d: «ite remplacer leur camarade, à son cri il ajoutait quelque interjection, 
gine adverbe pressant. C'est un de ces adverbes imitatifs qu'il me semble 
ncorzitre dans le sornier qui entre en composition avec car dans carsonnier. 
yea uznifiant en anglais : vite! tout de suite! promptement! a pu se joindre 
à: commandement : quart! et de : quart soon! ou aura très-bien pu faire le 
Ehtzatif gaarsonnter pour désigner l'homme qui criait : un quart, vite! Quant 
à .crtzozrapbe cart au lieu de quart, je suppose qu'elle n'étonnera personne. 
(x sut ce que sont devenus tant de mots dont ja racine est quater; d'ailleurs 
:.+ document nous montre que cette orthographe était usuelle au xvr’ siècle 
‘aes à marine : « Pour trois horloges à faire le cart ès dictes galeaces, etc.», 
125 .le ne sais si l'on me contestera l'étymologie que je propose, et l'inter- 
Faux que je donne au mot carsonnier ; mais, toutes mes recherches ayant été 
Bet, j'en suis réduit à des hypothèses auxquelles, du reste, je m'at- 
ache maintenant, parce qu'après les avoir sérieusement discutées je les crois 
spet:res sur des inductions assez solides. Selon moi, carsonnier qui se lit 
El 38.50 et 52 du compte de Palamy, comme corsonnier qu'on lit p. 8, v° du 
zacascrit d Antoine de Conflans sont des corruptionsde carsonater, ou des fautes 
:: rpistes. Corsonnier pourrait cependant être une orthographe auriculaire 
i: smart-snauer, le mot gaart se prononçant quôrt selon Webster et Ed. Barker 
c'e ary, etc., London, 1832). — Disons en terminant que le carsonnier 
4.2: plus d'autorité que le moderne quartier-maître; il était chef de quart. Le 
xabre, expressément donné par notre document, le dit assez; le quart réru- 
Fr iat en effet de six beures, qui sont la quatrième partie du jour. Clairac 
+e ces quatre ofliciers quarteniers ou compagnons de quartier. (Voy. Ez- 
“ste des termes de marine, etc. Rouen, 1670.) 


e. An xwn° siècle. le maitre valet était ce qu'on nomme aujourd'hui le 
-æmkusier; il avait «le soin de la distribution des vivres de l'équipage. » (Des- 
meses, Dict. de marine, 1687). Au xvi" siècle, il avait eu des attributions plus . 
sesdues et plus importantes. Nous voyons en effet, fol. 20 du compte de Pa- 
x qui donnait aux cordiers les modèles auxquels devaient être conformes 
a cordages nécessaires au navire : « A Henry Le Maistre, la semme de six 
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liures seize solz vng denier tournois pour sa façon d'avoir defillé aucuns 
et cordaiges de la dicte grande nef (la Françoise), du poix de 972 liure 
iceluy recorder selon les eschantillons qui lui auroient ester bailler | 
maistre valet de ladicte galeace (la Ronse)» fol 45, v°. Nous voyons aus 
ce mêmo maistre valet, nommé Nicolas Cousin, avait recu 37 liures } 
tournois pour payer un mois de solde à 75 hommes qu'il avait levés au | 

endant que le maistre de la galeace, Jacques Mallon, était allé à Diez 
fever 100 pour former l'équipage du bàtiment.» Le maistre valet, a 
siècle, était proprement le comptable du navire. 


(11) Le maitre bouteiller était aussi quelquefois tonnelier (fol. 4 
C'était le barillar des navires de la Méditerranée. 


(12) On appelait ainsi la somme qu'on donnait aux gens de mer en 
gageant pour un voyage. pour une mise sous voiles. «Singlage, dit 
Clairac, est leur loyer (des matelots, garcons et officiers), et vient de; 
ou sangles qui est cordage. » (Froissard, chap. 10 du volume 1°.) L'étyrr 
supposce par Clairac est étrangement ridicule. Le passage de Froissard | 
fait allusion l'auteur de l'Explication des termes, etc., présente en effet 
single, mais avec la signification bien évidente de voile. Single, ou sigle 
la francisation du bas latin sigla, traduction du mot anglo-saxon segl, di 
Anglais firent saii, les Allemands et les Suédois, segel, les Danois, se 
Hollandais, zeil. Singler, faire voile; singlage, route d'un navire sur 
de vent donné, et puis solde du matelot. L'orthographe cingler, ci 
est vicieuse, I'S est étymologique et non le C. (Voy. Arch. navale 
p. 163-192 ) 


(13) J'ai donné, p. 335-354, t. 1, de mon Arch. navale, de longs déta 
l'organisation des rames dans ics navires à senziles, ou rames légères | 
par un seul homme: je renvoie à ces développements, qui ne sauraict 
reproduits ici à cause de leur étendue. On verra plus loin qu'à l'époq 
xvi° siècle, sur laquelie les documents que je mets en lumière nous apy 
d'importantes lumitres , les galères à senziles, ou a plusicurs rames par 
n'avaient pas encore été remplacécs par les galères à une seule rame par 
nagéc par plusieurs hommes. (Voy. ci-dessous, p. 67, note 24.) 


(14) Il y a de très-grands rapports entre les galéaccs françaises, q 
l'objet de cette dissertation et la galiasse dont parle cette Complaynt 0, 
land que jai signalée aux érudits et aux marins, p- 528.548, t. IL 
navale, Puisque j'en trouve l'occasion, je reviendrai ici sur unc erreur q 
commise en parlant de ce navire et en ic ramenant à Ja forme du galio 
dit, p. 542 : «En effet, il n'a point de rames et sa voilure est celle d'w 
seau rond.» Un passage, qui m'échappa dans l'examen que je fis alors di 
Écossais, fait voir, au contraire, que la galéace avait des avirons: «an 
hundreth aris on cuerye syde (et un cent de rames de chaque côté ) » Ce 
doit-il être pris à la iettre? Voyons quel navire il ferait supposer. Si c'éta 
galéace à une rame par banc, elle n'aurait pas cu moins de 360 pie 
Jongneur totale, et les galéaces qui combettirent à Lépante (1571) ce 
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mans qu est en modèle à l'arsenal de Venise et dont j'ai publié une élévation, 
p- 410, t 1, Arch. navale, n'avait que 160 pieds 5 pouces de tête en tète. ll 
est endesi detleurs qu'un navire de 360 pieds, et surtout un navire à rames, 
‘erat es sspéce de monstruosité. Si la galéace en question ne pouvait avoir 
de chaque bord cent rames espacées entre elles de 3 à A pieds, il faudrait sup- 
poer quelle était à quatre ou cinq rames par banc, 4 et 5 étant les diviscurs 
nats de 100. Or, d'après les calculs que j'ai publiés et qui se sont trouvés 
scridés par la découverte qu'a faite, d'un manuscrit vénitien du xv° siècle, 
Y. Cason, ingénieur en chef de l'arsenal de Venise, la galéace aurait dù être 
-cme de 220 pieds au moins, en admettant qu elle edt eu 20 bancs de chaque 
bard a trois rames par banc. Cette hypothèse n'est point inadmissible, car nous 
apprenons par ua statut génois de 1330, renouvelé en 1441, qu'il y avait des 
asses galères cu galéaces marchandes, ayant «vogherii seu marinarii usque 
ad sumerum concurrentem 176, computatis nauclariis et senescalco.» Or, 
a vippesant 50 matelots pour la seule manœuvre des voiles, quatre nochers, 
-3 piiole, un sénéchal ou dépensier, il restait 120 nageurs qui, groupés par 3, 
cement ramer sur 20 bancs à chaque bande. Il ÿ a mieux que cela, le traité 
ps, en 1357, entre les envoyés de Philippe de Valois et Ayton d'Oria 
por Tarmement de 40 galères de Génes et de Monaco, portait que chacune de 
ces galères serait montée par 210 hommes « desquiez... neufuins {ou 180) ma- 
noiers posr voguer les avirons, » (Voy. ce traité que j'ai publié, p. 333, t. II, 
irek. acre.) Les 180 rameurs devaient nager sur 60 bancs, 30 de chaque 
rte. ces 30 bancs supposent ane longueur de 224 pieds pour leur seul empia- 
cement, les galères en question pouvaient donc ètre longues de 260 pieds en- 
rea. (a vet qu'entre les 90 rames des galères de Gênes et les 100 de 
ta abs tesassise, s'il y a une certaine différence, elle peut être à présent 
uinbete à Tesaeération du poëte, surpris d'avoir vu sortir tout d'un coup du 
catre me melitade d'avirons qu'il n'a pu compter d'un seul coup d'œil. Quant 
aux toiles de la galtace écossaise, sij avais été étonné de leur trouver la figure de 
celles d'un vamean rond , et si cette circonstence m'avait fait incliner à croire <= 
que l'auteur avait voulu désigner un galion et non une galéace proprement 
le: c'est que je n'avais pas encore connu de document officiel qui me révé- 
Li positivement que certains bâtiments à rames avaient la voilure carrée au 
lieu de la voile latine. J'avais bien indiqué des peintures et des gravures qui 
moutrent des galères voïlées en nefs et à peu près; mais j'avais donné cette 10- 
‘cation senlement a titre de renseignement et sans en induire rien de sérieux, 
perce que, conformément à la règle de prudence que je me suis tracée, je n'ad- 
mes Sure de monuments plastiques si je n'ai des textes qui viennent en dé- 
rt la fidélité. Ici le texte est clair; le compte de Palamy des Gontier est 
tn avec celui de l'écrivain écossais; l'an corrobore l'autre, ot tous deux 
Eent les artistes dont les figares ornent certaines cartes géographiques, qu 
"momat à la représentation de certains faits maritimes. Les galéaces de 
Francos I" avaient deux mals, nous l'avons vu; la galéace écossaise de méme : 
taa mea dafe to the for ra: deux hommes sur la vergue de misaine, — Tue 
rer abaf lo the mane ra : deux hommes sur la grande vergue); les galéaces 
Fangaises do Ponant avaient un hunier au-dessus de la gtande voile; il en. était 
le méme à bord de la galéace d'Écosse (Jai the mune sail, and top sail fal : fais 
bæber la grande voile et le hunier.) Je peusserais plus loin ce rappro. hement 
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si c'était néeesssire; il mé suffit d'avoir attiré l'attention du lecteur sur un 
d'une grande importance, car il justifie encore l'epirrion émise par moi au 
du passage maritime de ta Complaynt of Scotland, que je regarde comm 
document trés-instructif et trés-certain pour l'histoire de l'art naval. 


(15) H s'agit de la trêve signée le 18 juin 1538, à Nice, entre Franc 
et Charles-Quint, par suite de la médiation du pape Paul III. — Ce pa 

jeté des galéaces da Ponant dans la Méditerranée est un noaveau dé: 
Born aux historiens qui ont prétendu que les bâtiments à rames d'une 
n'allaient jamais dans l'autre. 


(16) C'est bien certainement aux galéaces dont je viens de parler que 
aliusion Lazare Baif dans l'épttre dédicatoire, adressée à Francois I", qui 
cède son de Re navali, La date elle-même de cette épitre est précieuse : e Li 
Parisioram. VIH Cal. septemb. upaxavs. Voici ja phrase où Baïf, jouant I 
de son amour pour la marine, parle de ces galéaces que nous voyons réa 
en 1538 : « Testes sunt et phaseli illi (valgus galeonas vocat) quos nova rai 
im ora maritima Britanniæ minoris ædificandos curasti : qui non solum in 
eluso mari navigare possint, sed in vastissimo atque apertissimo Oc: 
temipestatibus imperent, usque adeo apti sunt (ut Catulli dictvm vsurp 
sine palmalis opus sit volare, siue,linteo. » Ce passage trancherait la quest 
si ma dissertation laissait quelque doute. Les galéaces ou galions, comme 
les appelait mal à propos assurément, car on voit per le compte de Palamy 
Gontier que les marins et l'administration qui, certainement, se servaien 
l'expression vulgaire, les nommaient galéaces, avaient des avirons pour le 
som; elles étaient d'une constitution robuste, et, toutes fortes qu'elles fus 
d'échantillon, comparativement aux galères ordinaires, elles étaient bor 
voilières, et rapides à la rame. 


—- . .(w7) «Enfoncement, dit Romme, que forme dans la vase un vaisseau q 
repose, après que la mer l'a abandonné et l'y a laissé échoué. C'est une 

de lit dans lequel il s'enfonce profondément par l'effet de son poid: 

&uquel il imprime se forme. » (Dict. de marine.) La marine paraît avoir empri 

cu terme à la vénerie, qui nomme souille l'endroit bourbeut où se vautr 
sanglier. H est probable que souille vient du latm suillus , ou de su.le, tous d 


verisint de sus, cochon. 


(18) Les dictionnaires de Desroches, Aubin et Romme appellent ces chi 
a clous à carvelle;» Lescalier les nomme : « clous à caravelle ; » lEncjelop 
leur dunne indifféremment l'un et l'autre nom, sans dire à quel usagé 
étaient réservés. Leur dénomination véritable est : «clous à cravel, krai 
kraviel et carvel. Caravetle n'est pour rien ici. Ces clous n'étaient point au 
fois, comme parait l'avoir cru Lescalier, particulièrement destinés à la ai 

" truction des caravelles; une corruption, contre laquelle on ne se mit pai 

e dans les ports français, créa une de ces homonvmies fâcheuses | 
Eine l'occasion de signaler dans mon Glossaire nautique. Les clous à carvd 
Rarviel, quand on commença à les employer, servirent surtout à réunir, | 
semble, deux pièces de charpente taillées en biseau, et que les Hollandais 
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squat per le mot composé karviel-houten (houlen bois (ploriel}, karviei, 
Au hd ima, couper; voy. Dict. holl.-franc. de P. Marin, 1752). Les entre 
tam, trans, les pièces de bois entaillées pour en recevoir d'autres sont 
restraziatee. Cruvel et Krarel sont les tormes suédoise et danoise da mot 
sms gii donné à l'Angleterre te carve (d'où carvel, carvel-work), et à la 
Halde, lerven. Karriel paraît être une prononciation empruntée à la France, 
f. co prenant à l'Angleterre son carrel; en garda l'orthographe sans en 
praire la prononciation exacte. Crevelle, qu'on lit dans notre document, est 
liprese-xiatica rigoureuse du suédois cravel, peut-être aussi n'est-ce qu'une 
delormatien de Tangiais carvel, prononcé kervel. Re de fr n'est 
sans 3 amsi rener, r goaverner, se lisait dans l'inscription 
ae rer le Tan, cloche Du beffroi de Boulogne-sur-Mer, voir n° I, 
: E, Balletin archéologique da comité des arts et monuments (1842).— Les clous 
1 carvel ont la tête octogonale, ou plutôt carrée à pans coupés. Suivant leur 
langueur ils premaient les noms de double carvel, carvel, petit carvel, et 
dem carvel. 


‘19: Pour famins ; l'erreur est évidente. Elle se reprodait quatre ou cing fois 
tens le compte de Palamy des Gontier. Furatn pour fanin est une des syno- 
Immies doni j'ai perlé dans la note précédente; voici comment elle a dû se faire: 
Le sait d'un bâtiment qu'on menait en rade, qu'on le mettait en furain (le 
mare mis hors en furain ou rade. Gaidon de la mer, art. 3, chap. xv); or, 
‘wen mansit à peu près comme fanin, et dans ce temps où les marins ne 
zamest guère plns qu'aujourd'hoï à l'orthographe étymologique, funin s'écri- 

vat faam. í Desroches dit: un funain est une corde.) La confusion dut être 

‘anke: on ta comprend trés-bien de ta part des matelots, qui ne sont pas 

haces de wweir que farin vient du latin fanis, et farain de foras, dehors. Aubin 

cont fara, apprimant l'a, que le rédacteur du Guidon avait respecté comme 

wwe trace de | étymologie; Desroches écrit fanain rans se douter qu'il défigure 

œ mot de race antique. Que des matelots ou d'ignorants copistes corrompant. =” 

b baree maritime, c'est tout simple; mais des vocabulistes! Il est vrai quil 
22 est pes un qui ait vu autre chose, dans cette langue riche et bien faite, 


fuse espèce d'argot capricieux et bizarre. 


':+ Notre manuscrit donne sur les frais de route et sur les postes à cette 
"que des détails curieux que je ne crois pas devoir passer sous silence. Voici 
enon Et fol. 53, v’: «Au capitaine Michel Chappuys la somme de trois 
ens sixante livres dix sols tourn. a luy ordonnée par lesdits sieursde la Mail- 
mne et de Fosseux, c'est a scauoir n° LuxiTI! x" t. pour vng voyaige par luy 
“ten poste le treizieme jour de may mv* xxxvii de l'ordonnance et comman- 
meat desdits sieurs, partant du pa et haure de Grâce allant à Villeneufue 
+ Tende {en Piémont) et Nice deuers le roy et monseigneur le connes- 
=" e {Anne de Montmorenci) pour les aduertir du radoub et ordre desdictes 
maces et de la despence qu'il estoit necessaire faire pour les faire nauiger, 
rt-tasfier, armer et équiper pour ledict conuoy et passaige cy-dessus déclaré, 
omel vovaige il a faict tant aller que retourner six vingt douze (132) postes, 

e dudict lieu de Grace à Rouen, à 35 solz par poste, quatre autres 
Da a Paris à 45 par poste, 27 postes de Paris jusques à Lion a le 


3. 


68 ANNALES MARITIMES. 


raison de 35 solz pour poste, 14 autres postes dudict Lyon en Auignon à rais 
de 45 soiz pour poste, et dudict Auignon a Nice 17 a raison de 50 solz chacun 
vingt liures pour le remboursement des frais et despenses par iuy faictes oud! 
voyaige et luy estant en court (et pour son séjour auprès du Roi) et Lxvil 
pour ses peines sallaires et vaccations dudict voyaige; lesquelles parti 
montent et reuiennent ensemble à ladicte premiere somme de 11° Lx' x° t.» 
résulte de ce document qu'en 1538 les postes étaient d'environ quatre lieu 
entre le Havre et Rouen, entre Paris et Lyon, entre Lyon et Avignon; mi 
‘entre Rouen et Paris les relais étaient placés à 6 lieues de distance l'un, 
l'autre. C'est ce qui explique comment les postes entre Rouen et Paris fure 
ayées au voyageur à raison de 45 sols quand les premières , entre le Havre 
Rouen. ne l'avaient été qu à raison de 35. Pour ce qui est du prix, 45 sol 
attribué à chacune des postes entre Lyon et Avignon, sans doute celle augme 
tation tenait aux difficultés de la route; car, les 14 postes du xvi siècle corri 
ndant aux 57 postes actuelles, chacun des relais anciens était bien placi 
lieues de son plus voisin. Le prix de 50 sols por poste entre Avignon et Nic 
par łe Piémont, s'explique par des raisons analogues. Les postes dans les Alp 
furent sans doute plus chèrement payées que celles parcourues entre Avign 
et l'entréedes montagnes, mais on payait vraisemblablement une moyenne d 
prix et l'on comptait les 14 postes (68 lieues environ) à 12 sols 1/2 Pune. í 
n'était qu'à raison de 8 s. 9 d. qu'était payée la lieue ordinaire. On voit asse 
sans que je le dise, comment je suisarrivé aux résultats que je viens d'expose 
j'ai comparé les 21 lieues de poste acuelles aux quatre postes données par 
compte de Palamy, comme ia distance entre le Havre et Rouen; les 29 lieues 1 
qu'on paye actuellement au courrier entre Paris et Rouen, aux quatre posi 
comptées à Michel Chappuys, et ainsi de suite. On a vu plus haut (p. 9, 6 
que le seigneur de Mormoulins ne resta que 21 jours pour aller du Havre | 
Provence (supposons que ce fût à Marseille, car on ne sait pas où était le ro 
ce moment là), séjourner auprès de François I” et revenir de Provence | 
Havre. En admettant qu'il ait passé 5 jours seulement à la cour, il faut qu 
ail fait 31 1/4 de nos lieues en 24 heures, car il y a.250 lieues de poste | 
Havre à Marseille en passant par Paris. [i est probable qu'il coucha toutes | 
nuits et qu'il ne poussa pas d'une seule traite chacune de ses journées de ck 
val; en le faisant done partir à 6 heures du matin et arriver à 9 heures du so 
en lui donnant, d'ailleurs, 2 heures de repos dans ces 15 heures; on trou 
qu'il dut parcourir plus de 2 lieues 1/2 par heure, terme moyen. N'est-ce p 
à peu près ce que fait la malle aujourd'hui? Le renseignement me paraît pi 
cieux pour l'histoire des postes en France. 


(21) Du grec arokos (armée navale) et vduos (forme, règlement, orga: 
sation). r 


(22) V. Fontanon, t. IV, p. 665. Le père Fournier a publié ce documer 
chap. x, liv. VII de son Hydrographie. L'impression de l Hydrographie est 
horriblement incorrecte, que je crois devoir avertir les ofliciers de marine de 
tenir toujours en garde contre la forme de la plupart des termes techniqu 
qu'on lit dans ce livre, remarquable d'ailleurs à beaucoup d'égards. Ainsi, po 
ne parler que de cette ordonnance du 15 mars 1548, on y voit : « Bastards po: 
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bestardes, taux pour treous, triquet pour trinquet, quinenes pour yaménes, 
qesmessties pour gumenettes, trissons pour rissons, ou roissons que porte le 
texte copé par Fontanon; enfin, mérichers pour nauchers ou nauchiers, 


(25; Galtres légères, par opposition aux grosses galère., Les subtiles avaient 
ls poupe aiguë; où leur substitua plas tard ies bastardes qui avaient ja poupe 


ples large. 


izi. Les galères à 24 bancs de chaque bande, dont parle notre auteur, 
etasentelies à senziles, ayant trois rames par banc? La phrase suivante, qu'on 
trouve p. 25 v°, me laisse quelques doutes : « Desquels forsaires (forçats) en 
fault pour chascune galère 144 hommes; pour fournir, de trois en trois, les 
24 bancz qui sont du long de chascun costé d'une galère : en laquelle seront 
attacher sux chaines comme est de coutume.» De trois en trois veut-il dire que 
les condamnés ramaient trois sur une rame à cheque banc, ou trois sur chaque 
banc, maniant chacun sa rame? Je crois que si l'auteur de la Stolonomie avait 
“ulu parier de galères senziles il les aurait nommées galères à trois rames par 
bene, ainsi que les appelaient les Italiens. Au reste, comme on sait pas encore 
a quelle époque fut tout à fait abandonné le système des rame: légères maniges 
par en seul homme, et adopté celui de la grosse rame à galéace ou à scaloccio, 
mees par 3 ou 4 hommes au moyen de manettes (Voy. Arch. nav. t. I", p. 301 Ja 
J bésite sur le sens à donner à la phrase citée. Ce qu'il y a de certain c'est qu'au 
taleu du xvi° siècle, à peu près au temps de notre manuscrit, la préférence à 
accorder an système de la rame unique manœuvrée par 3 hommes, sur celui 
des 3 rames, était une question encore controversée. Voici, en effet, ce que j'ai 
ba dm un écrit de Nicolas Suriano, provéditeur de la flotte vénitisnne en 
1583. it remarquable, intitulé : Modo di armare una galea (ms. Bibl. vat., 
Urbia 1 821) : «Egli mi domando.... (je vais traduire) : Il me demanda 
‘André Doria qui était venu à Venise, et à qui Suriano montrait l'arsenal} ce 


RL spa de la rame à la galéace comparée aux 3 rames par banc; je lui ___ 


rs qu'il n'y a pas de comparaison possible quant à l'effet sur ta 
dase galère avec des forces égales; et il me dit à ce sujet beaucoup de choses 
qui confirmérent mon opinion.» P. 156. Nicolas Suriano, s'adressant au sénat, 
d:t : «Soyer certains quil y a une grande différence entre l'effet des 3 rames et 
cefui de fa rame seule, et si vos illustres seigneurics sont séduites par l'appa- 
ace, c'est qu'elles ne songent pas à l'inconvénient que présente le quatrième 
Tameur, sans lequel leurs galères, armées de forçats ou d'hommes libres, à 
4 bommes par banc, ne peuvent pas suivre l'armée comme elles faisaient avec 
es 3 petites rames. » p. 157. De cette dernière phrase il résulte qu'en 1583, 
4 7 avait encore doute sur les avantages de la grosse rame; que cette rame 


irique était usitée, mais controversée; enfin, et c'est là ce qui m'importe en - 


œ moment, que la rame à galéace voulait 4 hommes pour la manier. Or, la 
Solesomie pe parlant que de 3 hommes par banc, et le traité se reportant 
car s date è 30 années en arrière de l'époque où Suriano adressait ses objec- 
was au sénat de Venise, ne serais-je pas en droit de conclure que les galères 
noises à 24 bancs, de 1550 environ, étaient à 3 rames par banc et non à 
lumens maniant une rame unique? Il me semble que ce ne serait pas me 


assrder beaucoup. 


Pd 
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(25) Préambule; du grec spolov, exorde. 


(26) Le livre de Bart. Crescentio fut publié à Rome en 1607, da 
format in-4°. L'auteur, qui était Romain et «ingegniero pontificio » ingét 
au service du pape, le dédia au cardinal Aldobrandino, légat de Fer 
Cette dédicace est du 1% décembre 1601; elle fut écrite à Ferrare où ( 
centio avait passé l'année à régulariser le cours du Pò, comme nous l'appre: 
suscription d'une lettre adressée par lui, le 5 décembre, à son ami le dos 
Nicolo Ghiberto di Lorena, médecin des galères de sa sainteté. La Na 
Mediterranea est le meilleur traité que jaic trouvé sur la construction ni 
et la navigation au xvi° siècle. Toutes les méthodes théoriques et prati 
usitées à cette époque sont rapportées dans cette petite encyclopédie que 
mine un portulan. : 

(27) J'ai parlé plus haut (p. 69, note 24) du livre de Suriano. Cet ouv 
eut probablement une importance réelle et un grand succès, car l: scul 
bliothèque du Vatican en possède, dans les manuscrits Urbin, plusieurs cı 
entières et quelques extraits. Quant à la Relulione de Christophe Canale, 
connais par une copie que je crois autographe. Cette copie, d’une écri 
assez mauvaise, forme un petit volume de 85 feuillets de format in-12. J 
achetée à Venise. Je m'étonne que la bibliothèque de Saint-Marc ne l'ai 
acquise pour la joindre à d'autres ouvrages de ce Christophe Canale, qui 
beaucoup de renommée, au milieu du xvi" siècle, comme provéditeur d 
flotte, gouverneur du collége de la marine, et auteur de plusieurs traités 
la marine et l'art militaire. 


(28) «L'Armata navale del capitan Pantero-Pantera, gentiluomo coma 
in-4°, Rome 1613.» Ce livre traite de tout ce qui concerne l'armement des 
vires de guerre, leur organisation en escadres, et leur service dans les 
constances importantes où la force navale est appelée à jouer un rôle. | 

“= ôme dans la partie spéculative où l'auteur se porte comme critique de ct 
se pratique au moment où il écrit, un ouvrage d'un très-grand intérêt. Oi 
peut se passer de l'Armata navale, quand on veut connaitre l'état de la ma 
au xvi° siècle. L'ouvrage est devenu assez rare, et je regrette d'autant 
qu'on n'en ait pas fait une nouvelle édition, qu'indépendamment des ch 
excellentes que l'on y trouve, touchant les navires et les flottes, on y renco 
presque à chaque pas des mentions d'événements historiques auxquelles Pan 
cut quelquefois part en sa qualité de capitaine de galère au service du so 
rain pontife, et que ces événements ne sont pas toujours racontés dans les 
toires du temps. 


LT 


(29) «Les comites, dit l'auteur, p. 49 v°, doibvent faire voguer les chur 
desdictes galeres deux heures chesque jour estanz dens le port et sur 
proys, et ce une heure le matin et autant le soir...» Les proys dont il 
question dans ce passage étaient des amarres de proue servant à tenir 
galères attachées aux quais. Ce sont ces amarres que les documents du mo 
Age appellent prodensis. prodese, prodcsia, prodexc, proditinm, proesc » 
(de proda et p ea). (Voy. Arch. nar.) 
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30: «.. (tre che per gli ordini antichi debbono essere viaticiague corpi 
di glee elana per armare alli besogni.» (Frances. Marcaldi, Reletions di 
Game, Me cent à Florence l'an 1589; Bibi. Magliabec. de Florence; 
clave ru, Codex, 13, p. 21 v°, ligne 7.) 


1; Ea 1536, le Havre était trés-avancé, peut-être même fini. Baif dit eu 
et, dass TEpitre dédicatoire dont j'ai parlé, p. 64, note 16: «Neg rei 
sais cor omissa. Testis est præclara illa Franciscis ad Gratiarum portum 
Li fassa (contracte ad effectum ejus operis multitudine fabrorum naualium) 
eia» 


32) Remuer ‘ital. crollare, du bas lat. grollare, d'où grouiller). 


3. Le Jounencel introduit auz armes, ms. in-fol., xv° siècle, Bibl. royale, 
6.002. (Voy. t. II, p. 290, ligne 5, de moa Arch. nav.) 


à} Entre le mot pour, qui est écrit en très petits caractères, ea haut de 


spire pase, à gauche, et le mot auoir, placé au milieu de la première 
‘x, est un grand espace blanc dans lequel devait être tracé un P orné 
x aurait fait suivre des lettres o, u, r. Cet accessoire fut négligé par 
“we de Conflans, très-pressé peut-être d'offrir au Roi un ouvrage qu'il 
nat di lai annoncer. 


:3, Tout ce qui, de l'équipage, n'était pas essentiellement marinier au 
zerer était désigné sous le nom d'oficier. 


» Tres. De Tital. vittraglia au rittavaglia ; corrupt. du lat. viptas. 


a oe vivres , de ad vitam; par ex#@sion : approvisiannements. 
dor. Ge) 


"3 Falle, orthographe auriculaire, de l'ital. voglia. Les galées de bonne 
-<ie daieat armées de ramenrs libres qui se louaient moyennant une solde; 
“des que Conflans appelle « galées par force» avaient pour leurs rames des 
#emnés que nous avons vu nommés plus haut forssires. Agestino Giusti- 
‘350, dv. VI (an 1519) de ses Annales La Gênes, parle des galères « forzate » 
tas galeres «di bona voglia.» 


39 Taiétabli (p. 129, t. 1° de mon Arch. nav.) que le mot hourque vient 
“1 *asdinate kolk : j'ai dit ailleurs (p. 216, t. IT) ce qu'étaient les hourques 
~or sece; enfo, p. 218, même vol., j'ai démontré qu'il ne fallait pas 
osdre la hourgue, fille du kolk, avec la houcre qui n'est que le hecker 
è tacthost hollandais, d'abord bateau de pêche, ensuite navire caboteur, 
“soi armé en gaerre. Je renvoie aux pages citées, pour ne pas reproduire 
“tà discussion sur ce point de critique spéciale. 


9, Brovage était alors un des ports les plus fréquentés de la France. Il 
“ii romplétement son importance sous Louis XIV, après avoir été, pendant 
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le règne précédent, le port d'armement de presque tous les grandes 
cadres. Le développement de l'arsenal de Rochefort et le magnifique « 
blissement de Brest réduisirent au rôle le plus secondaire Brouage et quelq 
autres localités maritimes que, déjà, sous François I°", le Ilavre sé 
subordonnées. | 


(41) «Setubal, que quelques-uns appellent mai à propos Saint-Ube 
Il s'y fait une très-grande quantité de beau sel blanc que les vaisseaux m 
chands viennent charger pour porter dans les pays du Nord.» (La Martinit 
Dict. géogragh., 1768.) 


(42) Ce document est le premier où j'ai vu nommer le ou la corde. Je! 
trouvé le nom de ce navire dans aucun dictionnaire, dans aucun traité 
marine du xvi’ siècle; mais je ne doute point qu'il ne s'agisse ici d'un b 
ments de l'espèce des courrettes ou corveltes, filles très-pea semblables pe 
être à leur mère, la corbita, ce bâtiment de charge qui, dans l'antiquité, pi 
se distinguer des autres navires onéraires, portait une corbeille ons 
sommet de son mât. (Voy. Arch. nav., t. I, note de la page 10.) 


(43) Voy. Arch. nav., t. I, p. 129; t. II, p. 225. 


(44) Aucun dictionnaire ne mentionne led escutes; il y a de bonnes raisi 
pour cela : c'est que jamais navire hollandais ne fut nommé ainsi. Esc 
est une francisation du hollandais Schuit, signifiant bateau : Visschers schi 
bateau de pêche; turfschuit, bateau portant de la tourbe, etc. 


(45) H n'y a pas plus de vollant que d'escute et de corbe dans les ancii 
vocabulaires maritimes. Vollant est certainement la traduction d'un nom 
névire hollandais; ce nom dH être Vlie-boot (angl. fly-boi), bateau qui vo 
Vliegen, hoil. , courir rapidement, voler. 
antl : 

~ {46} Bodequin manque à tous les dictionnaires; c'est très-probablement 
nom francisé des petits boots hollandais : boot, bateau, klein ; petit. 


(47) Ce renseignement est fort curieux pour l’histoire de ia mari 
d'Angleterre. 


(48) Passagers, bâtiments qui faisaient la traversée de la Manche. 


(49) «Border à quein, dit le vieil Aubin, c'est border de sorte que l'ext 
mité d'un bordage passe sur l'autre.» Puis il renvoie à quain, qu'il confo 
avec esqaain et qlin. Qlin est une mauvaise orthographe; Antoine de Confla 
est plus près de la véritable qu'Aubin. Le mot que l'auteur du dictionnai 
de 1702 écrit glin devrait s'écrire cling; c'est le verbe anglais qui signifie : 
serrer contre, se coller. Ce que, dans ses articles Esquain et Bots, Aubin ra 
por à cling, est compléten:ent erroné. fl n'est pas permis de confondre 

rdé à cling avec le bordage de l'esquain. Les clous à clin:q, mentionn 
fol. 20 et 30 v° du compte de Palamy des Gontier, étaient des clous ci 
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plovés par le carpentiers quand ils bordaient un navire à cling. Clincg est 
une atbergie vicieuse , mais qui a l'avantage de sonner à peu près comme 


cling. 


de lenavires à carvel, et non caravelles, différaient des navires à clin en 
œ gx kans bordaces , au lieu de se chevaucher, étaient placés l'un au-dessus 
eu à cité de l'autre, carrément, la tranche de celui-ci touchant et recou- 
rasi 2 tranche de celui-là. Le bordage à carvel était le bordage ordinaire, 
+ breaz à clin était exceptionnel; il en est de même aujourd'hui. Le nom 
a tordege à cartel n'est plus usité en France; il l'est encore en Angleterre, 
a Toa dit cartelwork. Le hollandais et l'allemand ont karvielwesk. Théodore 
emos, até par Roding, roce : KAnVIELSCHIFFE, parle ainsi des navires à Carvel, 
um sa chronique hollandaise de Horn : «Dans l'année 1460 fat fait à Horn 
» xemeer savire à carvel (carviel-schip) ; il n'y avait point alors dans cette 
‘k de kuleks (bourques) , de razeils et de krajers, et tous les crap-schaits bien 
wasrats T'étasent avec des planches placées l'une sur l'autre.» 


iu Cerarelks pour carvel. Voila pour les navires : la caravelle et le båti- 
cest bordé à carvel, l'homonymie que j'ai fait remarquer p. 64, note 18, 
«*ripes des clous à carvel. 


2? Les kraiers, dont il est question dans la note 50. Aubin définit la Craie 
‘el. ray’ une sorte de vaisseau danois et suédois, qui porte trois mâts, 
~ qm sa point de bune ni de mat de hune. En hollandais, Le est le nom 
&e ‘sa que nous appelons corneille. 


‘i «Fencet, dit Aubin, sorte de bateau qui est l'un des plus grands 
écat es ne sur les rivières; il y en a qui ont jusqu'à 27 toises entre chef 
* guile» Quille est évidemment une faute; le foncet ne saurait avoir 
I£? eds de hauteur du sommet de son avant à sa quille. Il fapt_lire : entre 
Set chef, c'est-à-dire entre les deux caps ou de l'avant à l'arrière. 


3. Voici une meilleure orthographe du mot cling, écrit plus haut 
ha 


| “2, La barche était une espèce de navire inférieur à la nef, et dont la 
‘ae nous esi inconnue. Ce document, le seul où j'aie vu mentionnées des 
=77:es, me nous apprend qu'une chose, c'est qu'il y avait des navires de 
“2 espice, forts, grands et bien armés pour la guerre. Antoine de Conflans 
-te sieurs de barques; on ne peut donc confondre la barche avec la barque, 
-a que barca soit le nom générique commun à ces deux navires. L'histoire 
+ a fondation du monastère de Saint-Vincent, ià Lisbonne, contient une 
“ase. citée par Du Cange, dans laquelle on lit: «in 150 navibus quas 
‘ta nominamus.» Ii est probable que c'est de barches qu'il est question en 
^ endroit. { Voy. plus haut, p. 41 , l'article relatif à Venise.) 


25’ La Charente n'existait plus au moment où Antoine de Conflans écri- 
=t: majs ce capitaine l'avait vue pendant toute la guerre des premières 
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années du siècle, et il en avait conservé un souvenir plein d'admiration; c 
en effet, à en croire les historiens PR un magnifique n 
Voici en quels termes en parle J. d'Auton, dans sa Chronique de Louis 
chap. 111, III partie : — « D'icelle armée et navi:age fit Je roi conducte 
son lieutenant général Messire Philippe de Ravestain, qui Jors (1501) 
à Gênes gouverneur pour le roi, auquel bailla en gouvernement et so 
i charge les nefs et galées ci-dessus nommées. C'est à scavoir la grand'n 
carraque (voir sur les carraques, t. II, p. 211-216 de mon Arch. 
nommée la Charente, l'une des plus avantageuses pour la guerre de 
la mer. Pour décrire la grandeur, la largeur, la force et équipage (a 
ment, gréement, etc.) d'icelle, ce seroit pour trop allonger le comp 
donner merveille aux oyants. Que ce soit, elle étoit armée de 1,200 hor 
de guerre, sans les aides (les serviteurs, garçons, valets et pages) 
200 pièces d'artillerie, desquelles il y en avoit 14 à roues, tirant gi 
pierres, boulets de fonte et boulets serpentios, avitaillées pour seuf 1 
et avoit voile tant à gré (et étoit si bonne voilière) qu'en mer né 
pirates ne écumeurs qui devant ellc tinssent vent.» C'était Jean de Por 
seigneur de Beaumont et lieutenant du Roi en la mer de Normandie 
commandait la Charente, avec laquelle, dans cette expédition contre Mé 
faite en société avec les Génois, étaient : Marie-la-Cordelière, nef ang 
construite par les ordres de la reine Anne de Bretagne, et commandé 
Jacques Guybé; la nef le Marais, commandée par le marquis de Bad 
Marquise, commandée par Jean d'Auzis; le Lion, commandé par Emi 
Veseq, seigneur de Monjou; six navires de Normandie sous la charg 
petit Porcon; six nefs anglaises aux ordres du capitaine de la Corde 
enfin quatre galères sous ie commandement de Prégent de Bidoux, g 
homme gescon. — La Charente est citée plusieurs autres fois par J. d'A 


(57) Les galéaces que j'ai fait connaître plus haut , à propos du comp 
~ Poly des {sgntier. 


\ (58) Qui trouveront un asile, un repaire, gui séjourneront. Du bas 
reparium; italien , riparo, séjour fortifié. 


(59) Garnis de châteaux, acastillés, comme on dit aujourd'hui. 


(60) Pour misaine, mat de misaine. C'est une faute qui échappa 
plusieurs autres à l'auteur, quand il relut la copie de son travail. 


(61) C'est évidemment d'Arvert, petit bourg voisin de la Tremblade, 
veut parler Antoine de Conflans. 


(62) Appelé aujourd'hui je boucau de Bayonne; c'est l'entrée, l'en 
chure (esp. boca) de la Nive et de l'Adour réunis. 


(63) J'ai donné de nombreux détails sur les caravelles, dans mon | 
nav.; je ne puis les reproduire ici, et j'engage le lecteur à recourir au ton 
p. 227-239 de cet ouvrage, où il trouvera tout ce que j'ai recueilli su 


s 
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sauises dini Li plus grande gloire, quoiqu'ils aient servi à presque tous les 
ilasirsom ears portugais, est d'avoir perté Christophe Colomb aux terres 
de TO 


(66! I parait que les nefs dont Antoine de Cenflaas cite ici les noms, après 
cele de a Charente, jouirent d'une grande célébrité dans la marine du 
temps. Ju été asse malheureux pour ne trouver ces vaisseaux cités nulle 
antre part que dans ce document. Ce que je regrette surtout, c'est de n'avoir 

pa cœmsiitre l'époque ou la nef de la Rochelle était à Brest, ce fait datant 
dune manière précise le manuscrit que je fais connaître. 


‘65, «Cest, dit Aubin d'après Desroches, le nom qu'on donne à certains 
hateaur plats de Suède et de Danemarck.» On voit par notre document que, 
x le chngaar était d'origine suédoise, il était devenu comman sur la côte 
de France. Le nom de clinguar qui, en suédois et en danois, s'écrivait 
-lakot, m'antorise à dire que ce bateau était construit à cling (clin) (kink, 
cing, et at, allemand : art, façon, manière). 


€5) Hy avait au xvi" siècle, je ne sais si au xvi" c'était la même chose, 
eux espèces de pinasses : l'une qui était grande, car elle avait quelquefois 
134 pieds de longueur en quille; l'autre plus petite, étroite, légère. La pre- 
are état un bâtiment à voiles: l'autre, qui avait trois mâts comme une 
chaloope, bordait des avirons. Celle-ci était fort en usage dans la Biscaye 
et les parages voisios; l'autre était très-commune en Hollande ct venait du 
Md. Antoine de Conflans parle des pinasses bi«cayennes. 


57) Depois la publication de mon Arch. nav., quelques documents nou- 
‘eaux eat fué mes doutes relativement aux beleinicrs du m âge. J'ai re-. 
coaer que l'opinion de Capmany m'avait égaré, et que les aférmations de ce = 
331250 espaznol au sujet de ces navires ne devaient pas être priggs à ia lettre. oto 
Loia qu ds fussent, au x1v° et au xv siècle, des bâtiments d'ua fost tonadl®, 
Came je l'avais pensé, les baleiniers étaient des navires légers, propres à la 
curse, et dont les écumeurs de mer faisaient un grand usage. Il est probable 
appliqués à la navigation marchande, sans changer tout à fait de forme 
© d'importance, ils avaient da prendre plus de force d'échantillon. C'est dans 
e etat qu'ils devaient être au temps où Antoine de Conflans écrivit ses Faitz 
de marine. Mon Glossaire nautique dannera sur lesbaleiniers des notions qu il 
srat top long de consigner ici. 


$3 iay a de commun que le nom entre les gabares grandes et fortes 
= hot partie des bâtiments de charge à la suite de nos armées navales, 
et etes dont il est question ici. Ces dernières étaient petites comme le dit 
Conflans, et avaient quelques rapports avec les enaviculas, gabarras 

> que mentionne une pitce de la fin du xv" siècle, citée p. 253, 

LIT. del'irch. nav. Eu 1687, Desroches définissait les gabares « des bateaux 
Plats de diverses manières, qui servent dans les ports et dans les rivières 
pour le service des vaisseaux.» Le père Fournier dit que ce sont «vaisseaux 
‘4uitzine , plats par-dessous et forts de bord, qui servent à la pesche et re- 
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sistent fort à la mer.» La gabare, bateau de passage, battau de péche e 
teau de charge, a grandi progressivement jusqu'à devenir un bâtiment à 
mats, du port de 260 à 600 tonneaux. 


(69) Barques de pêcheurs. Pécheresse vient de l'ital. pescheria, pêche 
cherie. Une ordonnance royale de 1415 nomme les bateaux de péche 
tellets pescherets. (Voy. Carpentier, voce Pisca, 2.) 


(70) Le petit navire qu'Antoine de Conflans appelle anguille est no 
aiguille par le père Fournier, qui dit, liv. I, chap. xxvir : e Aiguilles de 
deaux sont petits vaisseaux fort aflilez par la prouë, dont on pesch 
poisson fort célèbre en ceste coste, nommé maigre.» Desroches et À 
nomment aussi l'aiguille et le rangent parmi les bateaux de pesche. 


(71) Petites barches, dont le nom altéré est resté aux bachols des rivi 
La barche est devenue, en remontant le Rhône jusqu'à Lyon , bache; et | 
s'est transformé en becke, seul nom usité aujourd'hui sur la Saône. 


(72) Quaire, corrompu du latin quadratus, comme cairatas et cayr 


( Voy. Du Cange.) 


(73) C'est-à-dire qu'elles avaient des rames comme les fustes. MVaige 
ici dans le sens de voguer et de manœuvrer à la rame. Les fustes étaien 
navires de la famille des galères, quelquefois assez grands. Au comm 
ment du xvi‘ siècle, quelques-unes avaient deux rames par banc, tandi: 
la galère en avait trois; c'est ce que nous fait connaître le passage su 
du Codice Foscarino, cité par le frère Jean des Augustins dans sa notizi 
Vittore Fausto : «Erano le fuste dette biremi perchè havevano due rer 
banco, et sono latinamente le galee dette triemmi perchè d'ordinario g 

<=» Baïf, p. 46 de ses Annotationes, dit que les fustes qu'il 
es à Venise, quand il y était ambassadeur pour Francois I°", étaient ar 
de rames distribuées ainsi : deux par banc, du mât à l'arrière, une du 

à l'avant. 


(74) Voyez sur les leus ou lutks la note (*), t. IT, p. 162, Arch. nav. O 
chap. vir, partie VI, des Chroniques de J. d'Auton : «Et aussi (les Gé 
armèrent et avitaillèrent en mer une carraque, deux galères, deux gr 
barques et cinq brigantins, avec tout plein de petitz luz à douze rames, 
aller assiéger ladite place (Monaco) du côté de la mer.» 


(75) La mer Noire. (Voy. les Statuta gazarie, manusc. du dépôt de la 
rine, et Collect. des lois maritimes de M. Pardessus.) 


(76) Ce mot, qui se lit ligne 21, p. 5, du manuscrit, est une adc 
probablement de ja main d'Antoine de Conflans. C'est sans dôtte Boud 
que voulut désigner l'auteur. 


(77) Je ne sais à quelle localité se rapporte ce nom, qu'on ne trouve 
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ancoa dctossure de géographie. Peut-être est-ce Myconi qu'écrivit de Con- 
ans. et qu derint Myroar sous la plume de son copiste. 


:$ Du pas grand tonnage. La poria!a italienne, ce qu’un navire peut 
porter de charee. 


‘+ Panni les grandes galères ou galères qui n'étaient point subtiles, 
‘raat des degrés d'importance. C'est ce que nous a déjà mis à même de 
rearjer le compte de Palamy qui mentionve trois galéaces inégales en 
mmewent, per conséquent en force et en grandeur. (Voy. ci-dessus, p. 10.) 


0 Il en était des galions comme des caraques, des nefs, des galéaces, 
as. ete. Si tous se ressemblaient quant à la construction et les parties 
prrcipales deTarmement, tous n'avaient pas la même dimension, tous n'é- 
est pes da même tonnage. Voici ce que Pantero-Pantera (p. 41, Armata na- 
= dit des galions : «I Galeoni sono cosi chiamati per la forma loro, como 
mei. che {bien qu'ils soient rangés parmi jes nefs) sassimigliano et hanno 
"ra: di galee, che sono più longhe delle naui. Questi hanno la poppa alla 
=rardella , et sono stessi ò continuati, et diritti dalla poppa alla prora : ca- 
22290 assai più delle nani in ogni tempo, tanto col vento del fianco chia- 
zm defoste, come in poppa. Usano le vele come le naui maggiori. I più 
rad hanno ordinariamente due coperte, et i maggiori tre.» 


? , Sagittaires, saétics. (Voy. Arch. nav., t. I, p. 461.) 


^ Tice de navires de charge dont, au xvi° siècle, les Turcs se ser- 
we æhmairement comme de bâtiments-écuries pour le transport des 


4 Je n'ai rencontré dans aucun historien ce nom d'esquiracce : j'en dois 
“7 asiant des becques et des brecins. Certainement au xvr° sidcle cot 

* thments n'existaient plus oa avaient changé de nom. Dans une liste 
© meres du moyen âge, faite par Campany, à Taide des documents quil 
"71 pa recueillir à Barcelone (voy. Memorias historicas , t. III, p. 89-90) , je 
"3 garas, qui paraît être J'esquiracce de Conflans, et le brice qui pourrait 
~ sn brecia; mais aucun détail ne peut me faire connaître quels étaient 
™ wdividus de la grande famille des vaisseaux. Antoine de Conflans, qui 
‘mac ici la nomenclature des petits navires particuliers à Venise, oublie 
= verre, les piatte et les palaschermi, souvent cités dans les mémoires , et 
i em Sansovino dans sa Venetia, citta nobilissima et singolare. (Ve- 
se. 1530.) - 


‘1, Jai vu bien souvent barchetta, la barquète de Conflans; mais jamais 
wiztio, le barquet. Probablement l'auteur écrivit : barquonz, de l'italien bar- 
M, ane grande barque; le copiste aura fait et de on. 


35, Vois en quels termes Pantero - Pantera définit les galères bà- 
ris : «Le bastardelle hanno la poppa delia parte esteriore diuisa, come 
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doi spichi d'aglio (comme deux gousses d'ail) però sono in quella parte 
quanto più capaci delle sottili, et più reggenti (portant mieux la voile). » 
mata navale, p. 45, ligne 18.) Le nom de bastardella, qui était donné à c 
espèce de galère, venait de ce que, la poupe de ce navire se rapprochant 
nefs, elle était entre la nefet la galère, par sa forme, ne procédant abs 
ment ni de l’une ni de l’autre. ( Bas latin, bastarda.) 


(86) Ital. sottile, du lat. subtilis, délié, mince. La galère subtile étai 
filée et légère : effilée en effet, car le rapport ordinaire de sa largeur 
longueur était comme | est à 7. Moins assise sur l'eau par la poupe qui 
bâtarde, la subtile allait mieux à la rame. Sa poupe était simple, c'e: 
dire qu'en plan elle avait Ja figure de l'extrémité d'un ovale; « hann 
poppa unita» dit Pantero-Pantcra. 


(87) Les brigandins ou brigantins étaient de la famille des galères, 1 
beaucoup plus petits, n'ayant qu'un mât et ne bordant que 16 rames 
plus de chaque bord. Leurs rames étaient longues et légères : «Il remo : 
fungo et sottile, che si maneggia facilemente» dit l'auteur de lAr 
navale. 


(88) Je reproduirai ici, à propos des grips d'Antoine de Conflans, 
note ("*""") que j'ai consacrée, t. II, p. 132, à la griparia mentionnée pai 
statuts vénitiens de Mocenigo. «La griparie ou grippe était un navire d' 
importance à peu près égale à celle des fustes commercantes. Le pas: 
suivant, du voyage de Bernard de Breidenbach à Jérusalem, ne laisse au 
doute à cet égard : « Vidimus fusias et grippas cum armatis navibus int 
in portum.» Le grippe était, au xvi" siècle, une sorte de bateau qui s'aj 
lait Grippone, quand il était assez grand (voy. Du Cange). J'ajouterai que? 
teur du Commentaire sur la guerre de Ferrare (voy. Muratori, Scrip. i 
t. XXI, col. 1207) range la grippe ou legrippe (grippus) parmi les celo 

i i les bâtiments de la grandeur des fustes : «Classes uniu 
viginti triremium (21 galères à 3 rames par banc) duarumque birem 
(deux galiotes à 2 rames par banc), ac celocium quos grippos appellant 
Vénitiens) circiter sexdecim instructa, etc.» 


(89) Ce sont ies juths dont j'ai parlé ci-dessus , note 74. 


2 . 
(go) Almadia, petit navire, embarcation. Le nom d'Almadia se tro 
pour la première fois dans les récits de voyages écrits en espagnol; il est 
pliqué aux embarcations des naturels des pays visités ou découverts par 
auteurs de ces écrits. 


(91) Le nom de ce navire, écrit targe dans le roman d'Athis, targi d 
le Siége d'Alerandrie d'Egypte, par Guillaume de Machaut, et targia dan! 
livre HI de l'Histoire orientale de Jacques de Vitri; ce nom m'a fait pet 
que la forme du petit bâtiment auquel il était donné pouvait être celle 
grand bouclier appelé Targe. Au reste, les documents qui parlent des tat 
sont sì peu nombreux, qu'il est bien difficile de se faire une idée un | 
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pene de cie espèce d'embarcation qui, nommée ici entre les almadies et 
les madeles, ne parait pas avoir eu beaucoup d'importance. 


‘gt Gadde. La forme gondra, adoptée par Conflans, ne répond pas à 
cele a, arr’ siècle et au Xvi", ss i à Venise. À cette époque, les Véni- 
tes disuect gondola. On trouve gond-ra dans le chapitre xı d'un statut 
tom de 144], reproduisant le statut du 6 PE 1341 (voy. Arch. nav., 
‘h.p 153, 162}, et dans un acte notarié de 1307, rapporté par J. B. Ri- 
neri, p 58 1°, L TIT, de ses Note ex foliatiis notariorum, ms. du xvir’ siècle, 
spartecant à la Biblroteca cirica de Gênes. Voici ce que Sansovino, dans sa 
ba, citée plus haut, dit de l'embarcation appelée gondole : « . . . Gondola, 

seme antico nelle scritture, et corretto dal greco. Percioche ella deriua, ò 

à ssaa. ch'è il diminutiuo di conca, la qual significa ogni sorte di scorzo 

==. di pesce, come Yostrica (l'huitre) et la cappa (la grosse moule), che 

e chiama in diversi luoghi : Gongola, ouero da Kondylion, che vuol dire 

atta cassa. Se della voce concula s'è detto Gondola quasi concula, come se 

pexa legno fosse spetie d'ostrica, è di cappa per là sua durezza di sotto 

” da i lati, et per lo coperchio di si che è il felze : quasi che lo huomo 

bia pendola sa quel buono in quello scorzo, che è la carne et il buono 

&‘ostrica, nella sua gongola ò cappa. Et se dalla voce kondylion, mutatasi 

aLmGetla Yin W, si come è l'uso de latini, s'è formato Gondulion , detto 

P: #lgrmente Gondola : cioe scorzo duro, è cappa.» P. 456. , 


$ Italien, schiffo, barque; du grec oxd@n, creuser : bois creusé. 


“1 Venise n'avait point de navires du nom de gatta (chatte); elle avait 
“laar appelés zatta, zatlara, qui servaient en effet de dépôt provisnire 
AI wthandises qu'on retirait des gros navires ou qu'on leur portait. Zalla, 
Prstceci per tes Ponantais, a pu trés-bien devenir chatte. On lit dans le 
Fitomsre de Desroches : «Une chaite, c'est un bâtiment qui porte ia car. 


Fee ca ce qu'ii faut pour porter un navire. ca a 


3: Ce nom est écrit de plusieurs façons dans les documents espagnols 
“pere. Je le crois arabe. Je ne puis transcrire ici le long article Albetoca 
Pe ja préparé pour mon Glossaire nautique; mais je puis dire que tout 
* 2 jai trouvé sur les albatasses m'a convaincu que ce navire ne fut jamais 
ws mportant. Je n'ai pes vu l'albatasse nommée par un seul auteur italien 
~ artien, et quand Antoine de Conflans se servit de ce nom pour désigner 
~ ĉes petites barques en usage à Venise, assurément il fit une confusion. 


65 Pour faire des batteries flotiantes. 


si Tefarea, tafuria, taforea sont les trois formes espagnoles de ce mot 
™ nommaient un navire sur lequel j'ai trouvé bien peu de renseignements. 
many cite la tafareya, p. 89 et 90 du 3° vol. de ses Memorias historicas, mais 
au dire à quel usage elle servait principalement, sans hasarder aucune hypo- 
We sur Torigine de son nom et sur son importance. Antoine de Lebrixa, 
‘atmperzin de notre Conflans, dit : « Tafurea para passar los cavallos.» 
cts la IV" part., chap. vir, p. 40, des Commentaires d'Albuquerque, on 
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lit: « Determinava de levar quatro centos cavallos em taforeas, e desemba 
no porto de Liumbo.» Trois autres passages de ces mêmes Comment: 
citent une taforée, mais sans aucune indication qui la fasse connaître : « De 
que Antonio de Saldanha, c a taforea, e a nad de Setuval, chegaram ali 
mes de ontubro...» part. I", chap. vi, p. 23.— «Das quacs näos eram ¢ 
taes Francisco de Tavora, do rey grande, Manuel Telos do pequeno (ri 
Afonso Lopes da Costa, du Taforea, e Antonio do Campo de navio pequer 
chap. xvi, p. 73. — «Em amanhecendo à nad taforea, que ficara 1 
de fora, tirou dous tiros,» chap. xix, p. 81. H semble résulter du 1 

rochement des passages d Antoine de Lebrixa, d'Albuquerque et de ( 
aus que, passe-chevaux ou porte-artillerie, la taforée était un navire 
charge. Si, munie de pièces de canons, elle battait en effet à fleur d'e 
c'est qu'elle n'était pas plus élevée sur la mer qu'une galère ou une galioti 


(98) Ce mot a, ici, un double sens; il signifie à la fois navigation et 
nière de naviguer, c'est-à-dire f.çon dont un navire est disposé pour la n 
gation. La phrase d'Antoine de Conflans doit donc être interprétée ail 
«et sont différentes de nom, comme elles le sont de forme (de constructia 
de service (navigaige), et de manœuvre (navigaige). 


(99) «Les noms différents des chargements reviennent au même pour 
connaît ce dont il est cas.» 


(100) Dans l'Océan, à l'O. des côtes d'Espagne et de France, lc mot 
nent, signifiant occident et vent d'ouest, est depuis longtemps employé par 
auteurs. Dans l'Altas catalan de 1375 (ms. de la Bibl. royale, publié 
MM. Tastu et Buchon), on lit: «Si que, a XV jorns la luna es XV qua 

" luny el sal, e es per levant, et lo sol roman per ponent.» Jacques d'O 
liv. X, anal. Gennens. ad an. 1290, dit : « Autem die sequenti admira; 
nee, = pomis plattis (peatte) et cum eis balbottis (voy. Arch, nav., t. II, p. 2 
eas ad turrim versus ponentem.» Il est assez difliciled’assigner une | 
mologie certaine au mot Ponent. On serait tenté de croire qu'à l'époque 
les terres occidentales étafent encore ignorées, les Italiens, arrivés à la ( 
‘occidentale d'Europe et de l'Afrique, avaient dit: «ici finit le monde, 
mente ( puis, rien). La forme espagnole, poniente, serait assez favorabl 
cette étymologie; cependant il est plus raisonnable de trouver dans le ve 
italien ponere l'origine véritable de Ponent. Le soleil se repose, s'arrête à T 
et il a été dit: ponersi all'occidente. Peut-être aussi Ponent vient-il du ve 
grec xovéw, être fatigué, et Ponent a-t-il été dit du lieu où le soleil 
rive Rane de sa course. Toutefois ponersi, opposé è levarsi, paraît 5 

naturel. 


(101) «Ils expriment la charge d'un navire par un nombre dont l'unité 
le tonneau. » 


(102) En italien, botte; en espagnol, bota; en vieux francais, boute, 
gnifient tonneau, cuve, bouteille. Le mot bota, dans cette dernitre accepli 
était déjà employé au vin* siècle, comme on le voit par un passage d'un 


PARTIE NON OFFICIELLE. 81 


tament cit par les continuateurs de Du Cange. À propos de l'article 2, Bota, 
du Glaseran, ie ferai une observation. Les bénéstictins disent : « Bota dictus 
Etam locus m navi ubi botæ reponebantur ; » et ils citent à l'appui de cette 
asantm le passace suivant des Informationes pro passagio domini regis 
Lou À, : «Item aperiet (navis) ex bota xx palmos et dimidium.» Bota 
est me Gate de copiste, ou bien ie bénédictin qui iut la copie des Informa- 
dans pri le c pour an t; c'est boca pour bocca ou bochka qu'il fallait lire : 
le arme devra ètre large à la bouche, au bouchain, au maitre-bau, ce 
2% poires 1,2 {15 pi., 4 po., 6 1). (Voy. Arci. nav., 1. I, p.271, 273; t H, 
p 6.35, 358.) 


‘303; Des villes commerçantes de la Méditerranée qui ne sont grecques, 
turques, ni barbaresques. 


i104) «Le besle ou tillac» dit le père René François, p. 94, chap. xu 
Vanne) de son Essay des merveilles de nature (10° édit., Paris, 1638, in-12). 
— ‘Belle ou Embelle » dit Aubin «c'est la partie du pont d'en haut qui règné 
rcire les haubans de misène et les grands Laubans, et qui, ayant son kor- 
“axe et son plat-bord moins élevé que le reste de l'avant et de j'arrière, laisse 
r% esdroit du pont presque à découvert par les flancs. Pendant un combat, 
#1 met des pavois et des garde-corps pour fermer ou boucher la belle; c'est 
“dæairement par la belle qu'on vient à l'abordage. » La véritable orthographe 
de e- mot est baie, corruption de baille, venant lui-même par construction de 
itadie. Baile était un terme de fortification usité au moyen âge; une place, 
tae tour, une église défendue par un retranchement, ordinairement fait en 
paiimade , était dite bataillée ou bailée. Le mot balayolle vient évidemment de 
"a'agusia; cest le bois, le pieu, planté sur le bord de la baile, pour porter le 
Pavos et courir la partie du navire ou de la forteresse qui était sans défense 
Plus sérieuse. ‘Voy. Carpentier, voce BarLuium.} 


‘109: Chateau d'arrière. Construction élevée au-dessus du pontenbassitro» 


ot tres-eakuchée, comme le montrent jes figures de vaisseaux du xvi° siècle 
que jai publiées dans mon Arch. navale, et notamment t. II, p. 360. 

1106) Le capitaine Vasselien , lyonnais, commissaire et ingénieur ordinaire 
se Fartilene de France, dans son traité intitulé : « Discours et desseins par 
‘’svaels sacquiert la congnoissance de ce qui s'observe en France en la conduite 
+ “melo: de l'artillerie, » ms. n° 6994, Bibi. roy., donne, sur le poids du boulet 

ix chaque pièce, les indications suivantes : «canon, 33 liv. 1/4; grande cou- 
wamne, 15 liv. 1/4; couleuvrine bâtarde, 7 liv. 1/2; moyenne, 2 liv. 1/2; 

(rica, | liv. 1/4; faulconneau, 3/4; arquebuze à croc, les 10 boulets, 

lin. Le père Fournier, p. 97, 2° édit. de l'Hydrographie, en donnant les 

rabire. donne aussi ics longueurs des pièces. Voici son passage : «En France 
re Du de couleuvrine ne signilie qu'un demi-canon; les canons entiers ou 
de latine y sont de 33 liv. de calibre, ont 10 pieds de iong et 6 pouces 

2 tenes de calibre; l'affust, 14 pieds de long, et tout monté en a 19; mais, 

“ur mer, on ne se sert point de tels affusts. La couleuvrine porte 16 liv. de 

teulet.et est longue de 9 à 10 pieds; la bastarde porte 8 liv., et a 8 pieds 
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de long; ia moyenne Po 4, et a 7 pieds 1/2 ou 8 de longueur; le fi 
2 liv., eta 7 pieds delong; le fauconneau ne porte qu'une liv. de boul 
a Ô pieds 1/2 de long.» Je renvoie, pour des détails qui ne peuvent, à 
de leur longueur, trouver place ici, au chap. xvi, liv. III du père Fou 
et aux pages 263-269, t. [I de l'Arch. navale. 


(107) «Que à lever ou à mouiller les ancres. » Quand, en présence de 
nemi, on envoyait des chaloupes mouiller des ancres ou les lever par le: 
veux, on avait soin de munir ces embarcations de petite artilierie qu 
protéger les hommes employés à cette manœuvre. C'est ce que nous ap] 
cette phrase de notre document. 


(108) Les sabords, du lat. porta, qui est le radical de presque toi 


noms donnés au sabord dans les différents idiomes nautiques. 
(109) C'est-à-dire, deux à chaque bord, à la hauteur du grand mât. 


(110) «Le passevollant a un boulet de fer de 6 liv., il est long 48 à 5 
comme le diamètre de sa bouche. » (Bombardière Veneto, Venise, 1631.) 


(112) Balles de plomb. Le bas latin disait plombata, l'italien, piombata. 


(112) La boîte, ou chambre mobile d'une pièce d'artillerie, était un 
de métal qui contenait la charge de poudre. Elle s'introduisait dans | 
tasse par une ouverture qui y était pratiquée, et s'y fixait avec une che 
Chaque pièce à culasse ouverte était pourvue d'un certain nombre d 
gargousses de fer-blanc. Quelquefois la boîte ou chambre était ap 
Bracqae. 


(113) Huit de chaque bord, de chaque côté du château d'arrière. 
conan 


> , qg 


(124) Le fronteau était alors ce qu'il est aujourd'hui, la planche se 
d'ornement au berrot qui limite à l'avant la dunette ou château d'arrière 
dessus de ce fronteau, était placée une batterie de six passe volants 
battre sur le tillac, quand, à l'abordage, l'ennemi s'était rendu maîtn 
ponts supérieurs. Les deux pièces qu'Antoine de Conflans indique ca 
devant être placées sur le gouvernail, c'est-à-dire au sommet du court 
ment lorsqu'il y en avait six au fronteau, font connaître dans quel ra 
de largeur étaient le fronteau et le couronnement : celui-ci était à peu pi 
tiers de l'autre. Toutes les figures de navires du xvre siècle que j'ai tro 
et publiées confirment cette induction. 


(115) Sur l'arrière du château d'avant, partie de cette construction é 
i dominait les bittes, étaient établies les huit passe-volants dont | 
ntoine de Conflans. Comme les six du fronteau, elles devaient défe 
l'entrée des châtesux à l'ennemi qui avait pénétré dans le vaisseau par la 
eu les porteaux. La disposilion de cette batterie, supérieure aux bittes 
très-clairement indiquée dans quelques-uns des vaisseaux représentés 
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Tate qu peignit l'Embarquement de Henri VIII pour la France, le 
7 res 15%, tableau qui était au château de Windsor, et dont je ne connais 
que hws-curiense et très-rare gravure intitulée : Embarkation of king 
Hever ras. ° 


:.£ Voici sur les canons-pierriers un passage que je traduis du Breve 
smote dell'iastractioni de bombardieri, par Manilio Orlandi (in-4°, Roma, 
iMi? : «Les pierriers qui sont ouverts à la culasse sont longs comme dix’ 
ws esviron le diamètre de leur calibre, sans compter la partie où s'en- 
rastre la boite à la charge (tu brado Le père Fournier dit : «Cette espèce 
ie perrier a d'ordinaire un manche de mesme fonte assez long, afin que le 
raconsier, l'ayant monté sur les ais du vaisseau et pris sa mire, asseure le 
comp le tenant ferme sur son espaule avec Ja main gauche, en y mettant le 

fa ce la droite. » 


117) Arquebuses à croc. (Voy. le père Daniel, Histoire de la milice fran- 
cu, I, p 334). 


188) Rendre propre au service. HabiHer avait ce sens, comme rhabiller 
qa «a trouve dans le compte de Palamy des Gontier avait celui de réparer. 


119, Leviers en fer, terminés per une partie coudée et fendue, comme 
<:: les pinces de la moderne artillerie de marine. 


110, sEspèce de corselet léger, fait de mailles,» dit Carpentier, voce 
YERET. 


sim Casques d'une façon que je ne saurais décrire exactément, mais e 
se tone gravée dans quelques-uns des traités sur les armes anciennes. La 
i-se celata, donnée par plusieurs documents latins des xv° et xvi sièciès, et 
ad: ge par l'italien (voir Duez), me porte à croire que le couvre-chei', l'ar- 
ware de tête dont il s’agit, avait tiré son nom du latin celare, cacher. 


'123) Quelle espèce d'armure veut désigner ici notre auteur? Est-ce le hau- 
wrt? mais il n'y avait plas Je hauberts du xvi siècle, si fon en croitle prési- 
deat Faucher. D'ailleurs pourquoi 120 hauberts avec 120 alecrets qui deyaient 
are d'un si puissent secours contre l'eanemi? 


‘123, Espèce de cotte de maille, appelée aussi Sclavonie. (Voy. Carpentier, 
tece Pargaxoria.) 


‘124 Voy. pins haut, p. 62, note 8. - 


‘125) Du bas latin carassa ou curacia. On trouve le mot curache dans un 
i cument francais de 1473. 


(126) J'ai vainement cherché la signification de ce mot. 
‘13-) Petit javelot, pique inférieure à la demi-pique. 
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(128) Machines à lancer le feu, dit Carpentier, sans entrer dans de p 
amples explications. Je n'ai rien trouvé qui puisse m'aider à faire conna 
cette espèce d'arme, qui était probablement composée d'une hampe légère 
l'extrémité de laquelle s'attachait ou un marron d'artilice, ou une fusée, et 
se lancait avec une sorte de baliste. 


(129) C'est de cette garniture de boucliers ou pavois armoriés, placée . 
tour des châteaux et de la belle qu'est venu le nom de pavésade auquel a s 
cédé celui de bastingage. Un navire pavoisé, au xvt siècle, était un navire ga 
de boucliers. Au xvir” siècle, les boucliers ayant disparu avec le reste de l' 
cien armement, le navire eut un rempart recouvert de bandes de toile ou 
drap, portant les couleurs et les armoiries du Roi. Ces bandes conservèren 
nom de pavois. On ne les wel aa bg que pour les combats et les jours de fà 
Les jours solennels on parait le bâtiment de bannières, gaillardets, flamo 
et pavillons, et quand il portait cette décoration, à la fois brillante et sévè 
on le disait pavoisé. Aujourd'hui le pavois ne recouvre plus le bastingage , et di 
les pavoisements les pavillons seuls jouent leur rôle. 


(130) Je n'ai jamais vu ce mot dans aucun document. Je crois qu'il désig 
une espèce de bannière faite d'une étoffe moirée. Mover vient évidemment 
bas latin marmorare ; et la marmocture ne me paraît pas être autre chose q 
le marmoreus pannus, l'étolle marbrée ou moirée citée par Du Cange. 


(131) Non bannières de misaine, mais bannières de moyenne grande 
(mediane bandtere, ital.) par opposition à grand étendard. 


(133) Les manivelles propres à bander les grandes arbalètes. Une poul 
un moulinet et un pied de chèvre étaicnt les dillérentes parties qui composait 
ces manivelles, dont on voit la figure parfaite dans un tableau de Ja gran 
salle du palais Ducal à Venise. 

pps» 


© + 
(133) Dont on se ressouvient (ricordarsi); dont il n’est pas besoin de par! 
parce que tout fe monde les connaît. 


(134) Le patron. il n'était que le second du navire quand un capitaine él 
à bord; mais c'était lui qui d'ordinaire était le commandant véritable pour ta 
ce qui touchait à la manœuvre, le capitaine n'étant que bien rarement | 
bomme de mer. 


(135) Le second du patron dans tout ce qui était de la tenue du navire, : 
sa conduite, ctc. 


(136) Voy. plus haut, p. 63, note 10. 

(137) C'était un aide du maître valet 

(138) Voy. plus haut, p. 62, note 9. 

(139) Chirurgien qui avait ordinairement un aide appelé Barbarot. 
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fio) Ouvriers de différents métiers embarqués à bord, comme voiliers, 


cates, menuisiers, forgerons, armuriers, etc. 


au} Officiers embarqués pour la police; prévòts, capitaines d'armes. Fa- 
du, qe je trouve seulement dans le dictionnaire français-espagnol d'Oudis, 
arepondait, suivant ce vocabuliste, au mot algazin. 


131) Maitre chargé de tous les travaux qui se font avec la hache: magister 
= dseat les documents latins-génois du x111° siècle; maestro d'ascia (ital.), 


443] Plus bin, on lit calfaiz au lieu de gallefas. Gallefas ou galfat est une 
preconciation abusive assez usitée encore chez les matelots, qui ne manquent 
zore de dire aussi calhanban au lieu de galhanban. Calfat, venant du latin 
calrfacere, chauffer, repousse absolument le g initial. 


144) Je ne sais quel était l'officier désigné ici, etp. 17 du manuscrit, sous 
le nom de sercier. Je ferai remarquer que fe voilier ou trevier manque à l'une 
tt à Tantre des listes d'officiers où se trouve mentionné le sercier; serait-ce 
qu'une faate de copiste, deux fois répétée , aurait substitué au trevier, qui m'est 
couv par beaucoup de documents, le sercier, que je vois nommé pour la pre- 
ture fois dans cet ouvrage? 7 di 


115) Celui qui distribuait les vivres à l'équipage; le petentarius ou pitan- 
cet de quelques anciens documents; le cambusier moderne. 


nem faisait le pain et le remettait au dépensier qui en avait la 


'157. Ja le bouteiller est distinct du tonnelier, ce qui n'avait pestovjoure. = - 
lea, Comme j l'ai dit plus baut, p.62 , note 11. Le bouteillier avait soin du vin, 
tela hire, ki cidre, de l'eau-de-vie, de l'huile, etc. Le tonnelier avait soin 
«es fatailles. Le bouteiller fournissait le liquide au dépensier, qui le mettait 
ti rations, 


148) Tai vainement cherché ce qu'a pu être l'officier, à qui le nom de re- 
pes est donné ici. Repieaz est très-lisiblement écrit; mais peut-être ce mot 
“cachet il un autre que le copiste n'aura pu lire dans le manuscrit original. 
st is dire cependant qu'à côté de cette étrange dénomination cing mots 
xt rits de la main d'Antoine de Conflans; si, en effet, repieux est une 
fe, det bien étonnant que l'auteur, en relisant notre manuscrit qui porte 

‘tus traces de cette révision, ne l'ait pas remarquée et corrigée. 


iiig) «Tournenr. » Ce mot et les quatre qui le précèdent sont autographes. 
verra plus loin que le tourneur était un poulieur, qui tournait les rouets 
“reas, et fabriquait les caisses pour les recevoir. 


130} Louis bâtard de Bourbon, comte de Roussillon en Dauphiné, amiral 


> 
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de France, de 1466 4 1486; fils de Chartes I”, duc de Bourbon; mort 
19 janvier 1486. 


(152) Je n'ai repueilli sur co marin, qui a dû jouir d'une grende réputati 
puisqu'il fut viceamiral de France, que cette seule mention dessia Chroniq 
de Jean de Troyes (Chronique scandaleuse) : « Audit temps (1479) fut pri 
sur mer par Coulon et autres escumeurs de mer en Normandie, pour le Ro 
jusques à quatre-vingt navires de Flandres, qui estoient alez quérir des seig! 
en Pruce pour avitailler le pays, et tout le harenc de la péche d'icelle anu 
où il fut fait la plus grande desconfiture qui, passé à cent ans, fut faite s 
mer, à la grande confusion et destruction desdits Flamens. » 


(152) «Bicn qu'il en fat de même eu temps du roi Charles VIII.» 


= (153) On voit par ces différents adritaillements qu'on donnait pour éq 


pages à ces navires un homme par tonncau. La suppression des ancien: 
armes, au xvit” siècle, changea cet ordre de choses et réduisit consi dérab 
ment les équipages. Ainsi, l'état de la marine pour 1678 (manuscrit véli 
Arch. de la marine) donne au Royal-Louis, vaisseau de 120 canons, et de 2,4 
tonncayx, 900 hommes d'équipage, dont 320 soldats. Aubin, à l'art. Equip 
de son ‘Dict. (1702), dit :-«les bâtiments (marchands) du port de 40 à 
lastes (80 ou 100 tonneaux) portent ordinairement sept hommes d'équipi 
et un mousse.» 
ua i i 

(154) Les traités contenant la théorie et la pratique de la navigati 
n'étaient pas rares à cette époque. On en trouve beaucoup de manuscrits di 
toutes jaa a En 1484, on avait imprimé le Compendio del arte de nareg 
d'Alonso Sancho de Guelva. Dans Je chapitre xr (La Marine) de l'Essa 
merveilles de nature, par René François, prédicateur du Roi (in-12, 10° é 


a 1633.) gp lit, p. 99 : « Routier est l'adressement des chemins par mer 


aussi par terre); de là le livre des adresses de mer porte ce titre : Routici 
Pilotage de mer. » 


(155) Participe du verbe poindre, paraître. « Commençant à monter.» 

(156) Participe du verbe inusité juser, descendre; de l'italien gu et giuso 
bas, bas; le portugais a jase et jusante. Le vieux francais avait jus pour si;mi 
sous, en bas. « Jusum, id est, deorsum, et contrarium est er susum vel s 
sum » dit Joan de Gênes. | 


(157) Flot. L'orthographe d'Antoine de Conflans conservait le c sonn 
dans fluctus. , 


(158) Ebbe ou Ebe, marée descendante. Le Hollandais a ebben, signili 
baisser; l'angl. a to ebb dans ie même sens. Je ne saurais dire d'où vientce m 
qu'on trouve dans la langue maritime de tous les peuples du Nord. 


(159) Voir, au sujet de l'ancienneté des Rôles d'Oleron, l'excellente dis: 


€ 
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tative que M Pardessus a mise en tête de l'édition qu'il a donnée de ce docu- 
ment it I, p. 283, Collection des lois maritimes). 


1160 Le détroit. De Tital. Stretto (latin, strictus, étroit). L'étroit de Russie 
dost parle notre auteur, c'est le Sand. 


161) Gibraltar, que nous avons vu plus haut écrit Gebatail, et que nous 
owas écrit ici : Gebaltal, est, dit La Martillière, composé de gibel (arabe) 
scaifiant montagne, et de Tarik, nom du premier chef maure qui campa au 
pied de gibel quand les Maures conquérants débarquérent en Andalousie. 


62) Probablement jes Frisons. 
163) Hommes du nord, nord-men (anglais). 


(164) Peutétre Brouc, petit village de l'arrondissement de Marennes , cité 
dins le Dictionnaire des Postes, mais qui n’est marqué sur aucune carte. 


465) Voy. plos haut, p. 74, note 61. 


‘166) L'amiral avait des droits et des privi.éges trèsétendus. Plusieurs traj- 
tés ont été écrits où ces droits sont établis. Le plus anciennement imprimé en 
r.ance est celui de La Popelinière, historien poitevin, qui le fit paraître 
ea 1534, sous le titre de l Amiral. En 1759, on publia à Paris, chez d'Henry, 

un Recueil de pèces concernant la compétence de l'amirauté de France (in-12 de 

313 pages’. Ce trarail anonyme contient les droits et prééminences de l'ami- 

cal de France, pobliés t. III, p- 28, de Fontanon; l'Ordonnance de Charies VI 

i è décembre 1400) sur le faict de l'amirauté; le Règlement de François 1“ 
. 1515, , TEditdu même Roi (1554), les Lettres patentes de Henri II (6 août 
15821, FEdit de Henri III (mars 1584); enfin un assez grand nombre de - 
Pets qui se rapportent à l'amirauté. 


1267) rose la mer. (Voy. la Collection des lois maritimesdeM. Par- 
LIT, 


.368) Cestadire: «l'auteur (Aut. de Conflans) n'en dira pas plus sur cette 
madere, ef, au lieu d'analyser le Consulat, il y renvoie le lecteur.» 


169) «Charles d'Amboise, 2° du nom, seigneur de Chaumont, Meillan, etc., 
de l'ordre du Roi, successivement grand maître et amiral de France, 
=Serseur de Paris, du duché de Milan, de la seigneurie de Genève et de la 
Prove de Normandie, fut fait lieutenant général en Lombardie, en 1501, 
®t aana à l'entrée que Louis XII fit en 1502 dans la ville de Gênes. Hi mourut 
4 Carrezgio,le 11 fevier 1511, âgéde 38 ans.» (Moreri). — Ch. d'Amboise avait 
“te fait amiral de France le 1“ février 1508; il succéda dans cette dignité À 
us Malet, seigneur de Grauville, son beau-père. » (Voy. sur Ch. d'Amboise 

u Chroniqne de Jean d'Auton). : | 


€ 
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(170) On iit très-clairement, dans le manuscrit, Chandorne; mais c'est d 
tonio Adoruo qu'il s'agit ici. Cet Adorne commanda dans Gênes, pour le ri 
France, en 1513. En 1527 il fut élu doge; il conserva bien peu de jou 
pouvoir. Unerévolution le chassa de Gênes et le forca de se retirer dans un 
village, où il trouva à peine le repos. La famille des Adorne joua un grand 
à Gènes. (Voy. les continuateurs de Caffaro, Gustianini, Foglietta, ctc.) 


(171) Voici le patron et le capitaine mis sur la même ligne. Dans cet a: 
ment particulier le capitaine fut en effet patron du navire, c'est-à-dire ı 
homme d'armes, il était en même temps homme de mer et habile au fait d 
marine. J'ai fait remarquer plus haut que d'ordinaire le capitaine était disi 
du meître ou patron. 


(172) C'est-à-dire que la livre de France ne valait que douze sou: 
Gènes. 


(173) Le contre-maître, capitaine ea second. Il était payé comme le pa 
parce qu'il faisait le même service à la mer et dans le port. Au-dessous de 
mais avec la même solde, était le compagnon du nocher. 


(174) Le bouteiller. Bas latin, Boatertas. (Voy. Carpentier, Sappléme 
Du Cange. a 


(175) Taille, caisse de poulie, de l'italien taglia. 
‘ (146) Rouets ou réas de poulies. 


(1777) Mousses. De l'espagnol mopo, jeune garçon. Je ne sais sile moro © 
gnol vient du grec; mais il me semble qu'il y a un grand rapport entre ce 
et moschos ( posyos) signifiant jeune. 


(178) Pour le service purement nautique. 


(179) Voile (11 mouillés), de l'ital. voglia. Galére montée par des rame 
libres, engagés volontaires. 


(180) La Capitane. En France elle s'appelait la Réale. Quelquefois l'am 
montait la Réale, réservée au Roi et aux princes; la Réale était alors c 
tane. Capitaineresse vint de capitanare (ital. ), faire l'office de capitaine, « 
mander. 


(181) Le comite. L'orthographe d'Antoine de Conflans, qui admet le c av 
le t dans comit, comme dans dict (diclum), est tout à fait sans raison. Comit 
comite vient du latin conus (affable, doux, facile), épithète donnée à l'offici 
chez qui la sévérité était indispensable, pourtant. On lui donnait aussi le ni 
de Nostre-homme, comme pour dire : notre protecteur, notre soutien, cel.i' 
nous aime. Les Grecs appelaient Euménides les Furies ; n'est-ce pas aussi 
peu par antiphrase que l'homme armé du baton pour l'exécution des ordi 
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qu'il danat sec fe sifet, était appelé Notre-homme et Comite? Dans son 
Armati aask, Pantero-Pantera consacre, p. 118, 119, un chapitre au conuto 
et au sotte comito. Í] dit quelles qualités font les bons comites et en quoi con- 
siste leer derar. Le comite devait être excellent marin, vigilant, courageux, 
agile de u personne, sévère, mais n'usant de rigueur qu'avec modération et 
sea'.sent pour forcer à l'obéissance les rameurs paresseux. Du reste, hors du 
snwr, i devait avoir de la chiourme tout le soin possible, se rappelant, dit 
- apiase Pantero, qu'en définitive elle este carne humanaet che si trova nel 
cm» delli miserie.» Le comite mettait la galère en stive, c'est-à-dire lui don- 
tat la meilleare assiette possible par la disposition, à bord, des poids inertes 
e Jes bommes; il la faisait espalmer, nettoyer, amarrer dans le port et en rade; 
ú lisait mouillcr et lever les ancres, mater et démâter, gréer et dégréer, ró- 
parer le gréement et les voiles, hisser et amener les antennes, voguer les ra- 
pears, renirer les rames, enfin tout ce qui était de ja manœuvre de la galère. 
xa poste la navigation était à l'arrière, et, quand on entrait dans un 
pri, sar les rambates à la proue. Le soubs-comite était en tout le second du 
“te. Dans les gros temps , quand la galère était en rade, son devoir était, 
xur empècher le navire de chasser, d'aller avec l'esquif mouiller les ancres 
? „reté. Son poste était à la proue. La manœnvre du mât de trinquet fui était 
‘es particulierement dévolue à titre de surveillance. Le sous-comite portait le 
ie ae le comite, pour répéter les ordres que lui apportait le sifflet de 
re chef. 


#1, L'auteur de la Stolonomie, dans la liste qu'il donne des «gens de 
verik: (bonne voglie) nécessaires sur une galère, nomme, p. 29 Y°, 
ks, izade anciens maronniers (matelots, mariniers) , pour æonseilier au 
tact de la mer.» Ces hommes d'expérience donnaient leur avis sur toutes les 
manentes de la galère. Comme détail, ils avaient Je soin des boussoles et des 
cafes manses: ds avaient l'œil sur le marchand de la taverne établie à bord, 
pour em;écher qu'il ne vendit trop cher les choses qu'il débitait aux mate- 
ku et ala chiourme, Son poste, pendant ia navigation, était à l'espale, du 
Le ou vent, 


. 14 Largousin était l'officier de police de la galère. Il veillait sur la 
zoure des forcats, dont il faisait river les fers tous les soirs, C'est devant iui 
‘1 sa diligence que s'exécutaient les jugements rendus contre les gens de l'é- 
Fee. Largousin était ce qu'est aujourd’hui le capitaine d'armes. 


14° Le majordome. Le maitre valet et le dépensier de la galère, tout ala 
' à \ar plos haat, notes 10 et 145). 


15, Le page, le mousse du barbier; appelé ordinairement Barberot, au 
‘7 ‘ace, en Italie et en Provence. 


16 let presque inutile de faire remarquer que l'introduction de I's 
ians le mot rame n'est justifiée par aucune raison étymologique. C'est une faute 
mi Gut peutetre attribuer au copiste du manuscrit. Les galliots (de Tital. ga- 
"T, étaient les rameurs de la di Ceux dont parle ici Antoine de Conflans 
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qui recevaient 4 florins par mois de gage, étaient des rameurs libres: les fe: 
n'étaient point payés. Le nombre de 144 nous fait connaître que la g; 
prise pour type par Conflans était, comme celles qui sont désignées dans la 
lonomie, à 24 bancs par bande, ct à trois rameurs (sinon è trois rames 
banc. 


(187) «Huict Maronniers, autrement appelez Nauchiers : entre lesqu 
eu aura vng qui sera maistre d'aisse (d'hache), vng calefact, vng rémola 
vag barrilar...» (Stolonomi, p. 30, lig. 3). A ces huit nochers, la Stolon: 
ajoute huit prouyers. Antoine de Conflans ne nomme pas ces matelots . 
Pantero-Pantera désigne comme de très-jeunes hommes spécialement affı 
au service du mât de l'avant. 


(188) J'avais cru (Voy. Arch. naval. t. I", p. 470, et t. IT, p. 503) que I° 
était un soldat, veillant à l'espale de la galère ; la Stolonomie dit que c'étai 
matelot qui avait soin de l'esquif : « Des alliers servants sur l'erquif à trois li 
pour homme...» (P. 29 v°).La 2° Partida d'Alfonse le Sayant dit qu'ils étaien 
ordres du comite et du nocher. Leur nom vient évidemment de ala, aile, € 
dique que ces serviteurs devaient être actifs, toujours en l'air et prêts à | 
tout ce qui leur était commandé. 


(189) On a vu plus haut que sur la Reale, galéace qui porta madam 
Longueville en Écosse, il y avait 2 trompettes et un tambour; qu'il y avai 
trompette et un tambour sur le Saint-Jean, et un tambour, sans trompette. 
le Saint-Pierre, qui accompagnaient la Reale dans son voyage. Le passag: 
manuscrit d'ntoine de Conflans auquel j'attachc cette note fait connaître « 
sil y avait un usage à cet égard, il n'y avait rien d'absolument réglement 
Longtemps avant le xvi° siècle, les capitaines de navires avaient des tromp: 
à bord; cette coutume est constatée par les sceaux de quelques villes marit: 
celui de Douvres (1281),et celui de Yermouth (1280), par exemple. Ce 
des trompettes était d'une assez grande considération au xvi" siècle, pour q 
des hommes de mer les plus graves, l'illustre Du Quesne, prit vivement à p: 
le comte d'Estrées, qui voulait lui enlever un des siens. Voici ce que je lis « 
une lettre autographe d'Abraham Du Quesne, adressée de Brest, le 26 
1671, à Colbert (Archives de la marine) : «Je suis encore obligé de vous d 
monseigneur, que de tout tamps, auec despence pour fere honneur au ser 

jay éu un acort de trompetes des meilleurs qui aillent sur mer, et qu'au vo: 
de Guynée auec M. le comte d'Estrées je l'auais de mesme. À son retou 
donna ordre à son secretaire chaplain deseyere a Brest de desbaucher le p 
cipsi des miens et a quelque prix que ce fust me loster ce qu'il ne pert 
pour lors. Estants à Bellejlle auec les 4 vaisseaux du Roy lorsque M. le co 
d'Estrées y arriua de la mer auec son escadre voyant que j'auois encor les 
trompetes et que luy nen auoit qun très méchant dont les nauires estran 
quy estoient aux rades de Cadis cestoient mequés eulx tous ayant ri de 
acort, il cest mis en teste de m'oster les miens et à cest effait il a fait offri 
premier tout ce qu'il a demandé pour l'auoir ct je suis auerty qu'il le la 
branlé et fait prometre de me quiter. En sorte monseigneur que cy vous ni 
da bonté d'arester celle pièce outrageuse de M. le comte d'Estrées en luy fe 
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leze commandement de ne pas me desbaucher mon trompette ny autres of- 

ciers oa domestiques et qu'en cas qu'il l'allat treuver à la Rochelle de me ie 

rengoker es smelé, je seray exposé aux continuelles pieces de son esprit insup- 

portable an sens d'houveur.» L'affaire ne fut point arrangée par Colbert. 

duss cuss uo mémoire (non autographe) adressé par Du Quesne au Roi, le 

Fone 15,2 je trouve ce passage où le lieutenant-général expose à Louis XIV 

à cécuste conduite du vice-amiral de Ponent à son égard : «Du Quesne 

azt sec qui estoit destiné pour seruir ceste campagne sous M. le comte 
cl rers, il a cru estre obligé de faire sauoir au Roy l'auersion que led. S 
mete a pour loy, affectant en toute occasion de luy donner du chagrin, ayant 
eas le mois de mars dernier fait faire plusieurs tentatiues pour luy debas 
ze a poocipal trompette, de quoy led. S" Du Quesne a porté ses plaintes 
i aseissear Colbert dès le mois de novembre dernier. Cependant depuis 
-1.1 jours à force d'argent et de promesses de le guarentir il a executé son 
Coan, et fait promptement partir de Paris led. trompette pour aller à la Ro- 
«the attendre ses ordres; ce qui seroit le dernier affront que Du Quesne pour- 
^s receuoir s'i ne plaisoit au Roy luyen faire faire raison. C'est ce qu'il attend 
‘ela jastice de sa majesté, et qu'elle voudra bien considérer que puisque le 
ut Y comte d'Estrées à la veüe de la cour traitte Du Quesne de la sorte en dé- 
kr: hant son trompette et domestique, luy qui doit seruir de lieutenant-géné- 
rai dacs la mesme armée quel traitement doit attendre estant à la mer. A 
geti plaira an Roy de remedier selon son équité et pour le bien de son ser- 
'at.1 Je ne sais ce que le Roi pensa de cette querelle entre deux officiers gé- 
term: 8 éminents, à propos d'un sonneur de fanfares; mais le fragment qu'on 
a delite du mémoire de Du Quesne ne porte aucune apostille en marge de 
Vi mam de Colbert, quand tous les autres paragraphes sont apostillés. Aucune 
cbenation n'ait été mise non plus sur l'analyse de la première plainte de 
Du Quesne; à est à présumer que Colbert ne fit point écrire officiellement au 
conte dEstrées, mais qu'il Vinvita par une lettre particulière à ne plus chagri- 
ner Du Quesse par de mesquines taquineries. 


fi Îl parait que l'émine valait environ un demi-setier. (Voy. Carpentier, 
see Heures 
t 


; 191, e Verticale, ital. : escuelle de bois dans laquelle les forçats mangent à- 
ae.» Daez) « Vernicallibas decem,» marché passé à Gênes entre saint Louis- 
"Perre dOria, en 1268. | 


na; Plusieurs documents vénitiens m'ont offert le mot prova comme 
— de proa , prora, proda. J'ai entendu les Illyriens et les Dalmates dire- 
St pra. > 


, 14: Dans fa coursie.» La coursie était un chemin au milieu de lu ga- 
» re delarrière à l'avant, au-dessus des bancs des rameurs. C'était une sorte de 
w dccouvert large d'environ deux picds et bordé par des planches hautes 

“rt pieds aussi. (Voy. Arch. nav,.t. I, p. 281). La coursie ne recevait qu'un 
"0, C'etait le canon ntin, dont il est question dans le paragraphe du 
MACH qui précède celui-ci. On conçoit bien les 50 arquebuses, 25 de 


z 
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chaque côté de la coursie, ou plutôt sur l'arbalestrière, une à chaque b 
une à chaque espale; mais les quatre couleuvrines moyennes commenti 
cer? Je dénonce ici une erreur de rédaction; il faut lire : «en coursie, | 
non serpentin; en proue deux couleuvrines bastardes et quatre couleu 
moyennes; et cinquante hacquebutes placées où le capitaine avisera. » Cet 
rection a pour elle l'autorité de F. Huiis, dans son estampe du détroit di 
sine , qui se trouve au département des estampes de la Bibliothèque n 
vol. I, c. 6. (Voy. Arch. ravale, 1. I”, 294). 


(194) Du Cange ne dit pas quelle était la forme ou l'espèce de cette. 
Un passage de son Glossaire, cité au mot vougetas (una hasta sive unus vi 
alias voujo) me porte à croire que c'était une lance emmanchée à une ha 
parce que le vouget est FPS de la pique ou lance. Quant à la fori 
cette lance, je crois qu'elle était un peu arrondie et que son nom ven 
l'italien volgere, tourner; peut-être aussi la vouge était-elle une sorte d 
tras ou quarreau d'arbalète, l'ancien bolzone ital. qui, en se francisant, : 
bien pu devenir volzon, vouzon, voujon et voujo. Quoi qu'il en soit, il est 
nant que Du Cange ait pu croire que la voage avait un rapport avec la b 
appelée vanga en bas latin et en italien. Les passages qu'il cite nese prêter 
bien difficilement à une telle interprétation. Le père Daniel ne parle poi 
la vouge, mais il donne (pl. 26, p. 319, t. I°" de la Milice franç.) la figure 

faachon, qui pourrait bien avoir du rapports avec le voujo. 


(195) De l'espagnol ginela. Espèce de javeiine. Oudin, au mot ginetu 
«un dard de capitaine i infantcrie.» La Genete était appelée quelquefois 
genetaire. (Voy. Carpentier, voce GENETERIA.) 


(196) Nefs. Naufselit dans Rabelais; on voit, dans André de la Vigne (1: 
la franche nau. C'était la forme catalane, du grec ways. On trouve nan 
le poëme inédit de Johan Pujol, poéte catalan, sur la bataille de Lépant 
dans la Chronique de Muntaner, chap. xcv, cxc1v, etc. 


(197) De l'italien gabbia, cage. 


(198) «Prendre la volte» changer de route, tourner le cap du navire 
autre côté. Voltare , pigliar volta, ital. 


(199) Parlamento, ital., entretien. «Si ledit seigneur veut appeler qui 
navire à l'ordre. » 


(200) C'est-à-dire: mettre la bannière amirale aux, etc. 


(201) Jardin, galerie intérieure établie de chaque côté de la poupe. 
dingue est évidemment une faute du copiste. 


(202) Calcet, de Vital. calcese (gr. xapyna:o»). Le calcet était une più 
bois entée sur le mat à son sommet. Une grosse poulie, mise dans le c 
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comme dans une caisse, servait à l'itague de l'antenne et se nommait elle- 
mime aiet 


ixt [a epice de flamme dont il n'est pas possible de dire aujourd'hui 
airar Pad est dans le Dict. d'Aubin. Les Anglais ont conservé ce mot. 


24 «Spar circonstance de gros temps.» Fortuna , tempête. 
14 Sars. Italien , dipartire. 
3-6 «A se joindre, se rallier. » 


295; Oa dirait anjourd "hui: «qui sera au vent.» Au-dessous du vent, c'est le 
“re, ill, sorarento, vénit., barlovento, espag. et portug., etc. 


_# Le hunier. Hy avait deux tringuets de gabie, le grand et le petit. 
wéervPantera, ch. rv). 


xg Leave est une faute du copiste, quia échappé à la révision de l'au- 
ze l doit y avoir: «mettra deux fois le car à l'arbre, » c'est-à-dire, «appli- 
=m den: fois l'antenne de manière à amener le car (la partie antérieure de 
“2 iene}, au pied de l'arbre ou mât.» Une autre faute d'attention s'est 
dins cette phrase; le copiste a mis : «Celle qui sera soubs le vent.» Il 
“sar qail faut lire: «dessus le vent.» J'ai mis le mot en italique pour 
Xa e Terreur. 


E inpera l'antenne par la penne.» La partie fece de l'antenne, 
Sal si horizontale , sa partie supérieure quand elle est hissée et que la 
“iacome, Ainsi apiquée, l'antenne avait le car tout à fait en Tair et ia 
a tschant le pont de la coursie, comme le dit fort bien la fin de la 

few: «Tenant ladite panne, ou (à la) corcye.» 


‘11 Lune des basses vergues. (Voir Arch. navale, t. Il, p. 192.) 
317 «Etla galère au car et à la penne, à demi hissé. » Pour le premier cas 
‘eue Gait placée horizontalement, c'est-à-dire qu'on pesait sur les ostes 
Mer la hire tourner de la position oblique à ia position parallèle à la quille. 

1.5 Envoyer, Rerocare, lat. dans le sens d'éloigner de soi. 

+ Poaantais et marins de la côte nord de France. 

:4 Bard est ici dans le sens de bordée, course au plus près; son syno- 
da ‘e la Méditerranée est orse. Orse! veut dire : Lofe! viens au vent! Orser 
Fperan vent, tenir de plus près. Orsare, de ora, vent. 


Ja. «Tous synonymes. » 
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{2 17) Cette bannière, hissée ou plantée à la hune, est cequ on appelli 
d'hui le pavillon de partance. On a vu, dans le premier article de cett 
nance, que l'amiral portait sa bannière à la hune. 


(218) «De venir à bord; de se recueillir dans sa nef,» comme on ı 
x111° siècle. 


(219) Le sens de l'article fait comprendre que «être à la mer» ve 
être hors du port, mouillé dans un bare ou sur une côte. 


(220) «Appareiller son navire.» Lever les ancres, et hisser les vo 
vare, ital., sen aller. 


(221) «D'aller rejoindre ledit seigneur, de le rallier. » 


(222) Lever une bonnette maïllée au bas de la’grand'voile ou de la; 
ou gréer une bonnette de côté qu , au xvi" siècle, était appelée estouin, 
on le voit chap. xt, III° partie des Chroniques de J. d'Auton. 


(223) Chasser, donner la chasse à quelque navire. 


(224) «De chaque côté de son fanai de poupe.» 


(225) On ne comprend pas bien ce que veut dire ici le rédacteur de 
nance. S'il s'agissait de galères, rien ne serait plus simple; la phrase fe 
poser que, les galères étant à la rame, l'amiral veut leur faire substituer 
à la rame. Mais il s'agit de vaisseaux ronds, et ce sens doit être rejeté. D' 
côté, nous avons vu plus haut : « Si ledit seigneur estoit à la mer et il 
faire voile, etc.» « Prendre ta voiles ne peut donc signifier mettre à 
Peut-il signifier augmenter sa voilure, mettre dehors quelque voile: 
Non sans doute, car, quelques lignes au-dessus de celle que j'annote 
« Si ledit seigneur veut mettre une bonnette et faire force de voile. P 
voile n'a donc pas de sens raisonnable ici. Aussi je soupçonne fort une 
copiste qui aura pris volle pour voille. C'est « prendre la volte, » virer ( 
qu'avait écrit Antuine de Conflans, je n'en doute pas, surtout si je 
porte au troisième article de cette ordonnance où je vois : «Qu'il nes 
qu'il ne prengne la voulte. » | 


(226) Un mot a été oublié ici par le copiste. C'est sans doute «c 
manque à la phrase. En effet, le mot d'ordre était un cri, comme on 
l'article 2, et comme on le verra au dernier article de cette ordonna® 


(227) « Sans qu'il soit besoin qu'elles se rallient. » 
(228) L'ordonnance défendait une attaque immédiate ; il fallait 


d'attaquer l'ennemi on se fût bien assuré qu'en elfet on ne commettat 
méprise: pour cela on se hélait, on faisait raisonner le navire suspect, 
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avoir parlemesté avec lui, quand on était bien certain de son fait, on combat- 
hit alamni eo donnait la permission. 


1235: Lerdegaance rapportée par Antoine de Conflans a de trés-grands rap- 

partsarecies Ordini de Pietro Mocenigo (1420), ceux d'Emilio Pacci (xvi° siècle) 
et bs Ondo della navigatione de la même époque. J'ai publié dans leur entier 
te rda de Mocenigo, t. II, p. 107-133 de mon Arch. nav., d'après un manus- 
mt de la Vaticane ; Pantero-Pantera, p. 190 de son Armata navale, a donné les 
‘via: deila narigationi ; Bart. Crescentio, p. 144 de sa Naalica Mediterranea, a 
mprmeé l'ordonnance de Pucci. Comme les ouvrages de Crescentio et de Pan- 
ltem-Paatera sont fort rares, je renvoieles lecteurs à l'Archéologie navale; ils y 
teneront un long travail sur les Ordini de Mocenigo, qui leur fera connaître 
ie- relations entre les différentes lois et ordonnances rendues depuis l'antiquité 
sr les délits et peines dans la marine, sur le service et la navigation en es- 
cure, ainsi que sor les signaux de jour et de nuit. En comparant le texte du 
zement de Mocenigo avec celui que rapporte Conflans, ils verront que la 
rélticn se conservait. Cette tradition , dans l'ordonnance de Colbert (1689) , 
M la trcuveront vivante antant que la nature des choses le permettait , et ils 
ra remarqueront encore des traces dans le Code pénal maritime actuel , aussi 
Men que dans la Tactique et le Livre des signaux. À. JAL. 





N° 2. 


Scs les bos de construction d'Amérique. (Extrait d'un mémoire sur 
les matériau employés dans les constructions aux Etats-Unis de 
l'Amérique du Nord, par David Stevenson). 


Aux yeux d'un Anglais, les forêts ont peut-être le carac- 
ite le plus intéressant qu'offre le soi des États-Unis; c'est 
i elles que les Américains sont redevables de la plus grande 
artie des matériaux employés dans leurs constructions pu- 
liques. On sait que ces forêts s'étendaient originairement, 
i peu d'exceptions près, depuis le bord de la mer jusqu'aux 

des immenses prairies des Etats de l'ouest; mais les 
effets de culture peuvent se suivre maintenant jusqu'au 
pied des monts Alleghany, car la plus grande partie du ter- 
ntoire compris entre ces montagnes et l'Océan a été défri- 
‘hee. Il est bien à regretter que les premiers colons, en dé- 
richant le pays, n'aient pas adopté un plan systématique 
opérations, en ménageant quelques-uns de ces produits 
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du sol qui eussent abrité leurs champs et animé le p: 
tandis que par la culture ils eussent servi à étendre la | 
duction des bois de construction. De grandes étendue: 
pays, qui étaient autrefois couvertes d'épaisses forêts du | 
beau bois, offrent à peine aujourd'hui un seul arbrisse 
car tout est tombé sous la hache du bùcheron, et nul dc 
que dans ce massacre aveugle on n'ait laissé pourrir | 
sieurs millions de nobles arbres, et, ce qui n'est peut- 
pas moins regrettable, on ne s'en soit servi comme coml 
tible. Cette œuvre de destruction se poursuit encore d 
les États de l'ouest où la culture s'étend graduellement 
la promulgation de lois qui régleraient le défrichement 
terres et obligeraient les colons à réserver une certaine qu 
tité de bois en rapport avec le nombre d'acres de terre 
frichés, la promulgation de pareilles lois est un sujet 
mérite toute l'attention du gouvernement américain, 
qui est intimement lié à la prospérité future du pays. + 
si la population et la culture continuent à augmenter d 
la même proportion, et si le défrichement des terres 
conduit avec aussi peu de discernement qu'il l'a été jusc 
ce jour, encore un siècle et les Etats-Unis pourront í 
un pays sans arbres. La même remarque peut s'appliq 
en quelque sorte à nos provinces du haut et du bas Can: 
dans plusieurs parties desquelles le défrichement des tei 
a dépouillé fe pays de son feuillage et où il ne reste | 
quelques troncs noircis et battus par les vents. 
Toutefois, l'accroissement de la population et de l'a 
culture n'ont pu encore changer entièrement l'aspect 
turel du pays. Il reste encore au Canada et aux Etats-[ 
de vastes forêts et des bois de construction d'une gra 
valeur. Les monts Alleghany, ainsi que de grandes étend 
de pays encore inhabitées vers ic nord et vers l'ouest, 4 
aussi couverts de foréts épaisses et inexplorées. | 
Le commerce des bois des États-Unis et du Canada ,| 
près la quantité qu'en exigent la consommation intérie 
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et fexportation , est une source d'occupations et de profits 
pour megrande partie de la population. Il se fait avec plus 
w mons de développement sur toutes les rivières d'Amé- 
ne. mais le plus actif a lieu sur Je Mississipi et le Saint- 
Lent. Les chefs de train, sous la direction desquels se 
att lepédition des bois sur ces rivières, sont des personnes 
due grande intelligence et qui ont souvent une grande 
‘tune. Quelquefois , pour se procurer du bois, ces hommes 
hetent une pièce de terre qu'ils revendent après l'avoir 
kfrichée; mais le plus souvent ils n'achètent que le bois 
in propriétaires de la terre sur laquelle il se trouve. Le 
chef de train et son détachement d'ouvriers se rendent à 
a brèt vers le mois de novembre, et ils sont occupés, 
radant toute la durée des mois d'hiver, à abattre les arbres, 
ils mettre en énormes bûches, et à les trainer avec des 
itelaces de bœufs sur la neige durcie dont le sol est cou- 
vt, jusqu'au cours d'eau le plus voisin. Pendant tout ce 
ups ils habitent des cabanes de bois faites exprès. Vers 
È tien de mai, quand la glace disparaît des rivières, les 
Fade bois qui ont été préparées et trainées jusque-là, 
sont lancées à l'eau, puis formées en radeaux, et on les fait 
foiter jusqu’à leur destination. Les trains sont pourvus de 
cis et de voiles, et ils sont dirigés au moyen de longs avi: 
rs placés devant et derrière; des cabanes de bois y sont 
‘‘astruites pour le logement des équipages et de leur fa- 
tulle. J'ai plusieurs fois, dans le cours des excursions que 
‘ai faites sur le Saint-Laurent, compté jusqu'à 30 hommes 
tanenvrant les avirons qui servent à diriger les grands trains 
qu descendent cette rivière; et du nombre d'habitans de 
© radeaux, on peut se faire une idée de leur grandeur. 
trains parcourent sur les rivières d'Amérique des dis- 
ances qui varient de 100 à 1200 milles; il leur faut 
ruelquefois six mois pour se rendre à leur destination. 
duand on le peut, on les mouille pendant la nuit dans l'eau 
vanquille des bords de la rivière; mais, quand ce n'est pas 


- 
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possible, ils continuent leur périlleux voyage dans l'ob: 
rité, el on allume des feux à chaque coin du train pour a 
tir les navires de leur approche. Les traius du Saint-L 
rent ont une surface de 40,000 à 300,000 pieds car 
ou d'environ 1 acre à près de 7 acres ', et la valeur de q 
ques-uns s'élève jusqu'à 5,000 liv. sterl. (116,040 frar 
S'ils ne sont pas disposés avec beaucoup d'intelligence, 
énormes échantillons d'architecture navale sont suscepti. 
d'être mis cn pièces en descendant les rapides, et il ar 
assez fréquemment que le travail d'une saison et quelc 
fois de deux est ainsi perdu en quelques instants. Un che 
train, vieux ct expérimenté, avec qui ] eus une conversa 
à bord d'un des bateaux à vapeur du Saint-Laurent, me 
sait qu'il avait dans unc occasion perdu 2,500 liv. (88,000 
pour un seul train qui avait touché en descendant un ra 
et qui s'était brisé; il me dit que la grandeur la plus : 
pour un train était de 40,000 à 50,000 pieds carrés, 
environ un acre (4,047 mètres carrés), et qu'il fallait c 
hommes pour manœuvrer un train de cette dimension. 

Les espèces d'arbres forestiers particulières aux di 
rents pays offrent un intéressant sujet d'étude qui se | 
celle de la physiologie végétale Ondit qu'il y a environ tre 
arbres forestiers particuliers à l'Angleterre qui atteigr 
une hauteur de 30 pieds? (9 mètres). En France il y en 
peu près le même nombre; mais, d'après les meille: 
autorités, il n'y a pas moins de 140 espèces particuliè 
aux États-Unis, qui atteignent celte hauteur. 

La description de ccs nombreuses espèces, dont le | 
est employé dans les arts par les Américains, quand | 
même je serais en état de la donner, dépasserait de be 
coup les limites qui me sont imposées par la nature d 
présente notice. Je me contenterai done de faire quelc 
remarques sur ceux de ces bois qui sont le plus estimé 


1 AO ares à 2 hectares 23 ares. 
1 Pieds anglais. 
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le plus genéralement employés dans la construction des 
navires et des travaux publics du pays. 

Le premier que j indi iquerai est le chéne a feuilles vertes 
arcs wens), ainsi nommé parce qu'il est toujours vert, 
ses tuilles durant plusieurs années et étant partiellement 
reoureles à chaque printemps. Il ne croit que dans les 

Eats du Sud , et est l'un des bois d'Amérique les plus pré- 
cieux. Les droits imposés par notre Gouvernement sur les 
bois des États-Unis s “opposent à son importation en Angle- 
a et, comme le chêne à feuilles vertes ne croît qu'aux 
Eʻats-Unis et ne se trouve pas au Canada, il n'arrive ja- 
mals ici comme article de commerce : d'ailleurs tout ce que 
produit le pays est consommé par les Américains dans la 
‘anstruction des navires. Sa pesanteur spécifique est égale 
i celle de l'eau et quelquefois même plus grande, et il 
“st employé en même temps que le chêne blanc et le cèdre 
pour former les principales pièces des navires. Le climat, 
‘usant une autorité américaine, devient assez doux pour 
ji pousse près de Norfolk en Virginie. quoique, en cet 
eidet il soit moins abondant et moins vigoureux que sous 
des latitudes plus méridionales. A partir de Norfolk il se 
true répandu sur la côte dans une longueur de 1,500 A 
i Soomilles et s'étend jusqu'au dela des bouches du Mississipi. 
Lair de la mer semble essentiel à son existence, car on le 
Tane rarement dans les forêts du continent, et jamais à 
rius de 15 ou 20 milles de la mer. Il est plus abondant, 
pius complétement développé et de la meilleure qualité aux 
savirons des baies et des criques et sur Jes nombreuses et 
tertiles iles semées le long de la côte dans une étendue de 
“usieurs centaines de milles. Le chêne à feuilles vertes a 
&néralement 40 à 50 pioca de haut (12 à 15 mètres) et de 
la 2 pieds de diamètre (3 à 6 décimètres); mais il est sou- 
‘ent beaucoup plus grand, ct sa tige est souvent toute d'une 
‘enne jusqu’à 18 ou 20 pieds (5 à G mètres). On ne peut 
douter, d'après sa densité et sa durée, qu'il ne soit une des 
pius belles espèces de chêne qui existe, car il surpasse même 
7. 
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celui pour lequel la Grande-Bretagne est si renommée. Sa 
culture a été essayée sans succès en Angleterre; et sil pou- 
vait y être importé, il conviendrait parfaitement à la cons- 
truction des portes d'écluses, et des autres travaux pour 
lesquels il faut un bois solide et durable, et pour les- 
quels on emploie généralement le chêne d'Angleterre ou 
d'Afrique. 

Le chêne blanc (quercus alba) est l'espèce si abondamment 
importée en Angleterre. Il est connu sous le nom de chéne 
d'Amérique, mais il est d'un bois bien différent de celui 
du chène à feuilles vertes des États-Unis que je viens de 
décrire, et d'une qualité bien inférieure. Il est aussi plus 
largement distribué et se trouve en beaucoup plus grande 
quantité que le premier. Il est très-commun dans toute Té- 
tendue des États du Nord et au Canada, d'où il est expor- 
té pour l'Angleterre. Il atteint la hauteur de 70 à 80 pieds 
(21 à 24 mètres) avec un diamètre de 6 ou 7 pieds ( 1 ™, 
à 2 ",1). Il est connu pour la blancheur de son écorce, 
ce qui lui a fait donner le nom qu'il porte, et pour la pro- 
priété qu'il a de conserver quelques feuilles sèches à ses 
branches pendant toute la durée de l'hiver. Son bois est 
d'une couleur rougeâtre; et, sous ce rapport, il ressemble 
beaucoup au chêne d'Angleterre. Mais il est généralement 
reconnu qu'il lui est inférieur en force et en durée. Toute- 
fois, il est très-droit dans sa fibre, et l'on peut en trouver des 
pièces d'une grande longueur et d'un très-fort échantillon, 
propriétés qui pour certains objets le rendent préférable au 
chêne d'Angleterre. On l'emploie beaucoup dans la cons- 
truction des navires, et pour former les transversines des 
chemins de fer. Il y a plusieurs autres espèces de chénes 
aux Etats-Unis: mais les deux que je viens de décrire sont 
les plus employées. 

Les pins sont peut-être les bois qui offrent le plus d'in- 
térèt après les chénes. Les espèces en sont aussi trés-nom- 
breuses, et je n'en mentionnerai qu'une ou deux des plus 
importantes. 
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Le pin blanc óu le pin de Weymouth (pinus strobus) se 

trouve en abondance aux Etats-Unis et au Canada, et il est 
exporté en grande quantité de ce dernier pays pour TAn- 
gleterre. C'est l'arbre le plus élevé des forêts d'Amérique, 
atteignant, suivant Michaux, la hauteur de 180 pieds an- 
dais (environ 65 mètres). Son bois n'a pas beaucoup de 
force, mais il est sans nœuds et se travaille aisément. On en 
emploie des quantités considérables dans la construction 
des ponts, et principalement de ceux en charpente et en 
treillis, construction particulière aux États-Unis et générale- 
ment adoptée dans ce pays, et dont j'ai donné la description 
dans un autre ouvrage '. Il convient bien à cet usage en 
raison de sa légèreté et de sa rigidité, et parce qu'il est moins 
susceptible que les autres bois du pays de travailler et de 
se déjeter par son exposition à l'air. On l'emploie aussi beau- 
coup pour les aménagements intérieurs des maisons, et 
pour la mâture et les espares des navires. 

Le pin jaune (pinus mitis ou variabilis) ne se trouve que 
dans les Etats du Sud et du centre; il n'existe pas au Canada; 
aussi n'en vient-il pas en Angleterre, et le bois qui y est 
connu sous ce nom est le pinus resinosa. ]l atteint 1a hauteur 
de 5o ou 60 pieds anglais (15 à 18 metres) avec un diamètre ` 

de 2 à 3 pieds (0",6 à 0”,9); c'est le bois qui est le plus 
employé par les Américains pour les mats, les vengues, les 
guis et les beauprés de leurs navires. On en consomme an- 
nuellement une grande quantité pour cet usage dans les 
chantiers de New-York, de Philadelphie et de Baltimore. ‘ 
Le pin rouge (pinus resinosa) est la seule autre espèce de 
pin qui soit d'un usage fréquent. Il existe en grande quantité 
dans les États du Nord et du centre, et au Canada d'où l'on 
en fait une exportation considérable pour l'Angleterre, où il 
est connu sous le nom de pin jaune d'Amérique. Il atteint 
la hauteur de 70 à 80 pieds (21 à 24™) a 2 pieds de dia- 
metre, et est remarquable par la grosseur uniforme de sa tige 


? Stevenson's Sketch of the civil engineering of north America. London, John 
Weale, 1838. 
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jusqu'aux deux tiers de sa hauteur. Son nom lui vient de | 
couleur rouge de son écorce. Ce bois doit une pesantev 
assez considérable à la matière résineuse qu'il contient, € 
il est très-estimé, en Amérique et en Angleterre, pour le 
travaux d'architecture navale et spécialement pour faire ie 
ponts des navires. 

L’acacia (robina psead-acacta) est très-estiméen Amériqu 
pour la beauté de son feuillage et l'excellente qualité de so 
bois. i abonde dans tes Etats du centre, et atteint dar 
quelques lieux la hauteur de 70 pieds et un diamètre de 
pieds (1",2). Le bois de l'acacia est d'un jaune verdàtr 
marqué de veines brunes, et assez semblable à l'ébénie 
(laburnam) de ce pays : il est d'un grain serré, dur et corr 
pact et d'une grande force. On s'en sert avec le chêne 
feuilles vertes et le cèdre pour Jes parties supérieures de 
navires; on l’emploic presque toujours pour la fabricatio 
des gournables, à laquelle il convient parfaitement; on e 
fait aussi dans quelques parties du pays des transversines pou 
les chemins de fer. Comme il ne pousse guère que dar 
les États-Unis, il n’est pas importé en Angleterre. C'est u 
des arbres en très-petit nombre donties Américains ont fa 
` des plantations, et on peut le voir formant des palissade 
d'arbres dans ies parties très-cultivées de la Pensylvanie. 


Le cèdre rouge (juniperus virginiana) est un autre bo 
précieux qui ne se trouve qu'aux Etats-Unis. Dans les lieu 
où le sol est favorable, il pousse à la hauteur de ho à 5 
pieds (12 à 15 mètres) avec un diamètre de 12 à 13 pouce 
(30 à 33 centimètres). Le bois est d'une couleur roug 
brillante; il est odorant, compact, d'un grain fin, et lége: 
et est employé, comme nous l'avons déjà dit, dans la con; 
truction des navires, en même temps que le chêne à feuille 
vertes et l'acacia, dont il sert à compenser le poids. On 1 
regarde comme le bois le plus durable des États-Unis, et 
comme il est moins affecté qu'aucun autre par la chaleur e 


a 
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lhumdité, il est fréquemment employé pour les transver- 
anes des chemins de fer. Cependant il devient trop raré 
malniesant et prend trop de valeur pour servir à cet usage. 

Le cèdre blanc (cupressas thyoides) et l'arbre de vie (thuaja 

occidentalis) sont employés pour les transversines des che- 
mins de fer , et servent aux mémes usages que le cèdre rouge: 
mais ce dernier est préféré quand on peut s’en procurer. 

Le seul arbre que je mentionnerai encore est l'érable à 
sucre (acer saccharinum), qui se trouve en abondance au Ca- 
nada et dans les États du Nord. Il atteint la hauteur de 50 
ou 60 pieds (15 à 18 mètres), et-un diamètre de 12 à 18 
pouces ($o à 45 centimètres). Le bois de cet arbre est 
mou, et, quand il est exposé à l'humidité, il se détériore 
promptement. i] est d'un grain très-serré, et d’une beauté 
remarquable; quand il est coupé dans un certain sens, grâce 

a l'arrangement particulier de ses fibres, sa surface présente 
ume bigarure d'ondulations et de taches. Il est aussi suscep- 
tible d'acquérir un très-beau poli. Ces qualités en font un 

Dos pricien pour l'ébénisterie, cet art l'emploie fréquem- 

meat eo Angleterre, où il est connu sous le nom d'érable 
ered dois, Le bois de l'érable à fleurs rouges (acer rabrum) 
est 1055 employé dans l'ébénisterie, et est généralement - 
coon sus le nom d'érable frisé. Les chambres de presque 
tous les navires de construction américaine sont revétus de 
ces bois arec des incrustations d’acajou, ils sont employés 
aussi pour l'ameublement et la décoration des appartements. 

La propriété de laquelle l'érable à sucre tire son nom est 
peutétre d'une plus grande importance au point de vue 
“ommercial que l'usage qu'on peut faire de son bois. Je veux 
parler de la faculté qu'il a de distiller une séve riche, avec 

e on fabrique le sucre en grand dans toute l'étendue 
des États-Unis. On peut extraire annuellement, de chaque 
arbre, de deux A quatre livres de sucre sans nuire à sa crois- 
“nce. J'ai eu l'occasion de faire des recherches sur cette 
ndastrie toute simple, quand j'étais sur les bords de la ri- 
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vière Ohio, ‘où elle est en progrès. On perce avec une 1 
rire un ou deux trous dans l'arbre, à un. ou deux pieds ¢ 
sol, et on y introduit des tubes de bois formés de branch 
d'arbres dont la moelle a été ôtée. La séve coule douceme! 
de l'érable par ces tubes et est recueillie dans des auges. C 
la fait bouillir alors jusqu'à ce qu'elle forme un sirop d'w 
densité suffisante pour se solidifier par le refroidissemen 
puis on met ce dernier dans des moules et il est bon por 
l'usage. 

Cette courte notice fait connaître quelques-uns des pri 
eipaux bois des États-Unis, que leur grande abondance 
leur variété rendent propre à presque tous les usages néce 
sités par les arts, ct à suppléer en quelque sorte au manqi 
de pierres, tandis qu'ils ollrent de grands avantages à l’a 
plication de toutes les branches de la charpenterie, art qu 
dans ce pays, aété porté & un haut degré de perfection. On 
imaginé bien des construetions ingénieuses pour rendre 
bois applicable à tous les travaux de l'architecture civile, 
c'est surtout dans la construction des ponts que cette app 
cation offre des exemples frappants. A l'exception de qu 
ques petites arches d'une faible amplitude, il n'y a past 
seul pont de pierre dans tous les États-Unis ou au Canad 
mais on a construit un grand nombre de ponts de bois. C 
sait que plusieurs ont au dela de 1 mille + de longueu 
et le fameux pont Schuylkill, à Philadelphie, qui a été, à 
a deux ans, la proie des flammes, mais qui existait quar 
j'ai visité le pays, consistait en une seule arche en bois q 
n'avait pas moins de 320? anglais (g7™ environ) d'amplitud 

Des portes d'écluses, des aqueducs, des quais, des bris 
lames et toutes sortes de travaux d'arts y ont été exécuté 
et, dans toutes ces constructions, le bois est la principa 
matière employée; si bien que si nous appelons I Ecosse 1 
pays de pierres, et l'Angleterre un pays de briques, noi 
pourrons aussi, malgré leurs granits et leurs marbres, app 
ler les États-Unis un pays de bois. 
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Je ne dirai, pour conclure, que quelques mots sur J'as- 
pect des fsrèts américaines , sujet sur lequel on a tant écrit 
et parle: et je ferai remarquer, à cet égard, qu'on peut très- 
bien dans ce pays parcourir une longue distance sans rencon- 
ter un seal arbre de grandes dimensions; mais le voyageur, 

jen sms convaincu, ne manquera pas de découvrir que la 
lanteur moyenne des arbres y est bien au delà de ce qu'on 
peut voir en Angleterre. J'ai mesuré plusieurs arbres dont 
a circonférence variait de15 à 20 pieds anglais (4",5 à 6°), 
t'ai eu Toccasion de mesurer sur les bords du lac Erié 
un platane (platanus occidentalis) dont la circonférence était 
a1 pieds (6™,3). Jai vu, néanmoins, en traversant les 
trits américaines, des arbres dont la grosseur dépassait de 
aucoup celle-là et que ma position de voyageur dans une 
\atere publique m'empêcha de mesurer. 
{ Michaux, qui a écrit sur les arbres forestiers de l Amé- 
rie, dit, en parlant de leurs grandes dimensions, qu'il y 
“at sur une petite île de l'Ohio, à 15 milles de Ja rivière 
Masinsum , un platane qui, à 5 pieds au-dessus du sol, aVait 
i es 4 pouces (12”,3) de circonférence. Il raconte qu'il 
r-oeontra sur la rive droite de Ohio, à 36 milles au-dessus 
de Marietta, un arbre de la même espèce dont la base était 
safe d'une manière extraordinaire; à 4 pieds du sol, il avait 
1- pieds {1 4",3) de circonférence, ce qui donne un diamètre 
“ti n'a pas moins de 15 pieds 8 pouces (4",8); H fait men- 
‘d'un autre ayant des dimensions à peu près aussi grandes 
+ Genessée; mais c'est peut-être à quelque maladie que ces 
«bres doivent cette grosseur énorme. Il a aussi mesuré sur 
- riviere Kennebec deux tiges de pin blanc ou pin de Wey- 
«uth, dont l’une avait 1 42 pieds (47™)de long et 54 pouces 
:”,4 de diamètre, et l’autre 154 pieds (43™,3) de long et 
.: pouces (1,1) de diamètre, à trois pieds au-dessus du sol. 
M. Michaux a aussi mesuré un pin blanc de 1™,8 de dia- 
«tre, qui avait probablement la plus grande hauteur que 
‘te espèce puisse atteindre, son sommet étant à 180 pieds 
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anglais (environ 5 5 mètres). fi est difficile pour un habitan 
notre pays. qui n'a pas vu les forêts d'Amérique, de cr 
aux détails donnés par les différents auteurs, tels | 
l'existence de ces arbres gigantesques de 180 pieds de kh 
plus élevés de 50 pieds environ que le monument de À 
ville sur Saint-Andrew-Square, à Édimbourg 1. mais de 
reils arbres existent sans aucun doute. M. James Macn 
du Jardin botanique royal, dans un mémoire sur la dis 
bution locale des différentes espèces d'arbres dans les fo 
vierges d'Amérique ° dit avoir mesuré au Canada de n 
breux individus du pinus strobus qui avaient une circo 
rence de 16 pieds {environ 5 mètres) et 160 pieds (prè: 
4g mètres) de hauteur : un de ces arbres, qui avait été 1 
versé et dont le sommet avait té brisé, avait 88 pieds 
mètres environ) de longueur, et, à cette hauteur, il a 
un diamètre de 45 centimètres. 

L'ascension de la séve dans les arbres est un sujet qi 
longtemps occupé l'attention des physiologistes. Quelq 
différences d'opinion existent néanmoins à ce sujet, et 
n'est pas, à ce qu'il paraît, arrivé jusqu'à présent à des c 
clusions définitives; quoique ce fait ne soit pas lié à la rigu 
avec l'objet de ce mémoire, je ferai remarquer que la qu 
tité de séve nécessaire pour soutenir des arbres aussi énort 
que ceux que j'ai décrits, et que la cause et la nature 
la puissance qui élève et maintient une certaine quantité 
liquide à la hauteur de 55 mètres au-dessus du sol sont 
questions qui, si elles étaient résolues d'une manière sa 
faisante, feraient faire un progrès des plus intéressants à 
connaissances en physiologie végétale. | 


! 12 mètres de plus que la colonne de la place Vendôme à P:ris, et! 
lement 11 mètres de moins que la halustrade des tours de Notre-Dame. 
* Agricaltaral Journal for 1835. 
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Procés de M. Matter pour préserver le fer de l'oxydation et de 
lacrmson, et pour empêcher les fonds des navires de se salir. 


Lidisouverle de moyens efficaces pour protéger le fer, 

x re et les autres métaux contre les effets destructeurs 
‘atmosphère et de l’eau avait été longtemps l'objet des re- 
rerches les plus assidues, mais presquevaines, des hommes 
tence et des praticiens, quand l'heureuse application 
«ler a la constraction des navires vint donner un nouvel 
“ten même temps qu'une plus grande importance à 
‘5 recberches. Sir Humphrey Davy avait trouvé le moyen 
© aroteger les feuilles de cuivre contre la corrosion au 
en de protecteurs de zinc; mais l'expérience avait 
'-tutré qu'à mesure que le cuivre était ainsi préservé 
á une influence électrochimique, il devenait plus suscep- 
=: détre sali par l'adhérence de substances animales et 
vs, inconvénient qui n'était guère moindre que la 
“ton du cuivre elle-même; et la science ne s'était 
issavanteee au dela du point où Davy l'avait amenée, quand 
£ pemer navire en fer fut lancé. On a beaucoup parlé, 
~'s aa temps, de certains procédés de zinguage; par ce 
‘ren, disait-on, le fer était si complétement recouvert, 
‘4: pas un seul point n'était exposé à l'action de l'air ou 
+ leu, etl'on en espérait beaucoup; mais tous, l'un après 
11e, ont fait preuve de leur inefficacité ; dans les meil- 
“res feuilles ziuguées par ces procédés on trouve toujours 
4 nombre de points que le zinc n'avait pas recouverts 
sur lesquels la rouille, en s'accumulant, neutralisait le 
“oi protecteur du zinc sur le reste du fer !. Il n'a pas 
i plas manqué de peintures et de vernis anticorrosifs et 


‘ever, dans les comptes rendus des séances de i Acudémie des sciences 
~ 184] be rapport de M Dumas sur les nouveaux procédés introduits dans 
” del doreur, etc... per MM. Elkinyton et de Ruotz. 
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antibernicles avant et depuis les travaux de Davy; mai 
peut dire qu'il n'en est pas un qui ait survécu au té 
gnage de l'expérience, ou qui n'ait pas eu un caractèr 
charlatanisme plus ou moins avéré. 

Tel était l'état des choses, il faut le dire, à l'époqu 
le fer devint d'un usage plus étendu dans la construc 
des vaisseaux; alors l'Association britannique crut de 
s'emparer de la question comme l'une des plus importa 
du jour au point de vue pratique, et consacrer une pi 
de ses fonds à faire faire une série d'expériences relativ 
ce sujet, sous la direction de M. Robert Mallet, de Dul 
homme éminemment capable par ses connaissances et so! 
perience de remplir dignement la tâche qui lui était con 
Les détails et les résultats de ces expériences sont doi 
dans deux rapports de M. Mallet, insérés dans les tran 
tions de l'association; et, quoiqu'elles aient fait un peu 
que de démontrer les défauts des procédés existants 
particulièrement de celui du zinguage), on peut dire qui 
ont rendu un immense service en purgeant le sujet de t 
la fausse science et des pratiques erronées dont il- 
encombré. | 

M. Mallet, poursuivant le cours des investigations € 
mencées sous de pareils auspices, a depuis completen 
surmonté toutes les difficultés de la question, et a ima 
une série de procédés qui, par leurs rapports avec la scie 
ne doivent laisser aucun doute sur leur efficacité. Pou 
diquer en peu de mots les découvertes de M. Mallet 
peut dire qu'elles consistent : 1° en un moyen de zingu 
fer si parfaitement, qu'il n'y a pas un point du fer qu 
soit recouvert du métal protecteur; 2° en un moye! 
protéger le fer et les autres métaux par le palladium : 
prix modéré, ct de les rendre aussi inattaquables à l'air 
le palladium lui-même. La troisième découverte de M. M 
est une nouvelle peinture, qu'il a nommée peinture 
phage, en raison de la propriété qu'elle a de détruire la 
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En appliquant cette peinture au doublage des navires, qu'il 
soit de bois. de fer ou de toute autre matière, on rend im- 
possible toute salissure. Les d:‘tails suivants sont extraits 
des mémoires de M. Mallet. 


1° Opération du zinguage. 


Supposons que les objets qu'on veut zinguer soient des 
fesilles ou des barres de fer destinées à être employées dans 
a construction d'un navire en fer, ils doivent être d'abord 
soigneusement dépouillés de tout oxyde qui y adhère. Pour 
cela on les plonge de champ dans un vaisseau convenable 
ea bois, en poterie, en pierre ou en plomb, contenant de 
l'acide sulfurique étendu d'eau et d'une densité de 1,300 à 
19° 6 centigrades, ou de l'acide hydrochlorique étendu 
d'eau et d'une densité de 1,060 à la même température ; 
ces acides étendus s'obtiennent en mélangeant ceux que 
lon trouve ordinairement dans le commerce à un peu plus 
de leur volume d'eau. Comme il est important que les 
écailles d'oxyde se détachent aussi rapidement que possible, 
l'acide étendu doit être chauffé, et c'est ce qu'on peut faire 
en entourant le vaisseau dun manchon, dans lequel on 
ciablit un courant de vapeur, ou en faisant passer de la 
vapeur dans le liquide; le vaisseau qui renferme l'acide, 
ou bain de décapage, comme on peut l'appeler, doit être 
censtrut de telle sorte, pour les opérations sur une grande 
"thelle, que la partie inférieure de l'acide, et les particules 
Conde qui y sont précipitées, puissent être soutirées, pour 
tmpecher fa détérioration de celui-ci, ou l'opération du déca- 
fax détre incomplète. Le fer doit être plongé entièrement 
dansk bain, et les bulles de gaz qui se forment à sa sur- 
te doivent pouvoir monter librement dans le liquide et 
chapper. Dès que les écailles d'oxyde commencent à se 
kucher et à adhérer moins fortement au métal, les objets 
Yent être retirés du bain de décapage, plongés dans l'eau 
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froide, lavés, puis frappés à coups de marteau, pour d 
cher et faire tomber complétement l'oxyde. La surfaci 
fer doit être écurée dans toute son étendue, à la main 
par des moyens mécaniques avec du sable ou de l'é: 
ou de la pierre, sous un courant d'eau, jusqu'à ce qu 
métal soit tout à fait propre et brillant. Les objets doi 
être alors, avant d'être séchés, plongés dans’ un bai 
préparation, formé du mélange suivant. On fait à froid 
solution de chlorure de zinc, en dissolvant à saturatio 
zinc ou son oxyde dans de l'acide hydrochlorique, et 
y ajoute une solution froide et saturée de sel ammonia: 
ce mélange on ajoutera autant de sel ammoniac solide ¢ 
en pourra dissoudre. On peut aussi faire et mélanger 
deux dissolutions à chaud et y mettre de suite le sel am 
niac solide; mais il sera nécessaire d'ajouter de l'eau fre 
pour dissoudre tous les sels ainsi formés. Le bain peut | 
aussi composé de sulfate de zinc et de sulfate d'ammoniag 
d'acétate de zine et d'acétate d'ammoniaque, ou de | 
autre sel soluble de zinc et d'ammoniaque, ou de sel: 
manganèse et d'ammoniaque. Les nitrates de zinc et d' 
moniaque sont tes moins avantageux, et il est reco 
qu'aucun sel ne répond aussi bien au but qu'on se prof 
que le chlorure de zinc et le sel ammoniac dont on a d’ab 
indiqué l'usage. Il nc doit point y avoir d'acide libre d 
ces solutions. Dès que les surfaces des objcts plonges 
raissent entièrement couvertes de petites bulles de gaz, € 
sont dans un état convenable pour se combiner avec l'all 
métallique dont elles doivent être revêtues, ainsi qu'on 
le dire; mais on peut les laisser tant qu'on voudra dan 
bain de préparation, sans nuire en aucune façon aux € 
rations subséquentes. L'alliage métallique dont on vieni 
parlerest préparé de la manière suivante. On fait fondre 
certaine quantité de zinc dans un vaisseau convenable: € 
de poteric ou de pierre sont préférables; et, quand le méta 
en fusion, on y ajoute du mercure, dans la proportion 
202 parties pour 1292 parlies de zinc en poids; ce qui fal 
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proportion d'un atome de mercure pour 40 atomes de zinc, 
d'apres iechelle de l'hydrogène. Les deux métaux sont alors 

brassés et mêlés ensemble, au moyen d'une verge de bois 

sec, oa de fer recouvert d'argie; cela fait, on ajoute au 
mire lan des deux métaux connus sous le nom de po- 
sn et de sodium, dans la proportion d'une livre par 

‘nau d'alliage de zinc et de mercure, dans quelques cas, 
1 moindre proportion suffira. On peut employer soit le 
nassum, soit le sodium; mais M. Mallet préfère le der- 
it de ces métaux, comme plus facile à obtenir et plus 
snüble, Quel que soit celui de ces deux métaux qu'on 
plie, on le retire du naphte ou de tout autre fluide dans 
"elon a coutume de les conserver pour les préserver de 
«wdtion, par petites portions d'une demi-once au plus; 
4 se sert pour cela d'une petite coupe de bois renversée 
jim place à l'extrémité d'un bâton et qu'on plonge ensuite 
ifidement dans Talliage de zinc et de mercure, afin d’évi- 
#th détérioration et la combustion du métal alcalin. On 
‘aun triple alliage de zinc, de mercure et de sodium 
Me potassium , qui, après avoir été brassé et mêlé avec 
a rage de bois sec ou de fer recouvert d'argile, est conve- 
table pour recouvrir le fer préparé. La combinaison de ces 
ban est facilitée, et l'oxydation de leur surface retardée, 
ty versant un peu de la liqueur du bain de préparation, 
“den en y jetant à l'état sec une certaine quantité des sels 
‘2 Y eutrent en dissolution. 

Les feuilles ou les barres de fer doivent alors être retirées 
“bain de préparation, égouttées pendant quelques se- 
ades, et plongées encore humides dans le triple alliage 
2 fosion. Aussitôt qu'elles ont acquis la température du 
“n métallique, on les en retire de champ ou de bout, et 
‘#s sont alors revétues d'une couche parfaitement uni- 
‘me et adhérente à l'alliage. L'affinité de cet alliage pour 
‘ler est tellement intense, et la surface du fer a été mise, 
x le bain de préparation, dans de telles dispositions, qu'il 
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faut prendre garde que, par une trop longue immersi 
les feuilles de fer ne soient dissoutes entièrement ou 
partie. Et si les objets à recouvrir étaient petits ou cı 
posés de petites parties, tels que du fil d'archal, des cl 
de petites chaînes, il serait nécessaire, avant de les plor 
dans l’alliage, d'y laisser dissoudre un morceau de fer foi 
afin de satisfaire en partie son affinité pour le fer, et 
suite, de la diminuer. A ia température de fusion de 
alliage, qui a à peu près 680° Fareinheit (345° centi 
il peut dissoudre une feuille de fer forgé d'un huitième 
pouce d'épaisseur (à peu près 3 millimètres); il n'y a 
de crachement produit dans l'immersion du fer encore 
mide dans l'alliage; mais il faut prendre garde qu'il n'y 
dans les objets plongés des cavités que l'alliage ne pu 
remplir entièrement, de peur que, dans ce cas, il ne se | 
duise de la vapeur sous la surface du métal, ce qui pou 
donner lieu dune explosion dangereuse. Il serait à désirer 
les vaisseaux de fusion fussent aussi profonds et n'eus 
de surface découverte que celle qu’exigeraient les ol 
qu'on doit y plonger. Au moment de l'immersion de 
objets, la surface de l'alliage doit être nettoyée de la cr 
et de l'oxyde qui s'y trouve, au moyen d'un écumoi 
bois. Dès que les feuilles ou les barres de fer ont été: 
rées de l’alliage ou bain métallique, on doit les plonger « 
l'eau froide et les bien laver. La surface du fer-est alors « 
des conditions convenables pour résister d'une manière 
manente à la corrosion et à l'oxydation dans l'air, et ¢ 
l'eau salée ou dans l'eau douce. 

Il est mieux de faire les opérations précédentes sur 
feuilles et les barres de fer quand elles ont été courbée 
disposées pour la place qu'elles doivent occuper, et 
les feuilles ont été unies et rivées ensemble de man 
à former de grandes pièces de 8 à 10 pieds carrés, ou m 
davantage. 

Quand le corps du bâtiment est complet, et qu'il est: 
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tout recouvert de l'alliage, il doit recevoir sur toute sa sur- 
face une couche de vernis composé ainsi qu'on va le dire. 

ll fut, sil est possible, appliquer ce vernis avec une spatule 
ou une hme mince de corne ou quelque autre chose sem- 
bable. parce que le pinceau produit de petites bulles d'air 
qu hisent découvertes quelques portions de la surface, 
quand le vernis vient à sécher. Le vernis sèche et se durcit 
ala température ordinaire, mais il est bon, quand cela est 
pessible, de exposer pendant quelques heures à une tem- 
pérature de 300° Far. ( 149° centig.); on lui donne ainsi 
une plus grande adhérence et plus de durée. Les surfaces 
de fer peuvent être chaullées par portions successives, au 
moyen de chauffeurs, ou feux de coke à découvert, ou par- 
tut autre moyen convenable. Le vernis peut être de la 
composition que M. Mallet appelle le n° 1, ou de celle à Ja- 
quelle il donne le numéro 2. La composition n° 1 est formée 
ans qu'il suit : prenez 50 livres (23 kilog. environ) d'asphalte 
tanger ; fondez-le et faites-le bouillir trois heures dans un 
væ de fer; ajoutez-y graduellement 16 livres (à peu près 
7 tlo.) de minium et de litharge en poudre fine, broyés, 
par portions égales, avec 10 gallons impériaux (45 litres) 
dhuile de lin siccative, ct amenez le mélange presque à la 
temperature de I’ ébullition. Faites fondre dans un autre vase © 
3 livres (3 kilog. 6 h.) de résine animée, qui n'a pas besoin 
d'être de la première qualité ; ajoutez-y 2 gallons impériaux 
‘ litres) d'huile de lin siccative bouillante, et 12 livres 
+ kilog. 4 h.) de caoutchouc ramolli ou dissous en partie 
dans le naphte provenant de la houille, tel que l'emploient 
les fabricants d'étoffes imperméables. Mélez le tout dans le 
premier vase, et faites bouillir le mélange jusqu'à ce qu'en 
prenant un peu de vernis entre deux spatules, il se durcisse 
et devienne filant. Quand le tout est refroidi, délayez-le 
avec 30 ou 35 gallons impériaux ( 136 à 159 litres) de téré- 
benthine ou de naphte provenant de la houille; il sera alors 
bon pour l'usage. M. Mallet affirme que ce vernis est le 

Tome 2. — 1842. 8 
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meilleur qu'il connaisse. Lorsqu'il est sec, aucun acide 1 
aucun alcali, médiocrement étendu d'eau, n'a d'action st 
lui. Par une longue immersion dans l’eau, il ne se combir 
pas avec elle, et forme ainsi un hydrate blanc légèreme: 
soluble, comme le sont tous les vernis résineux et la peii 
ture à l'huile. Il est de plus si élastique, qu'une feuille c 
métal qui en est recouverte peut être pliée plusieurs fo 
sans qu'il s'écaille. Enfin, il est tellement adhérent, qu'il r 
peut être enlevé de la surface du fer qu'avec un instrume! 
très-pointu. La composition n° 2 s'obtient à meille: 
marché, mais elle n'est pas tout à fait si bonne. On fe 
bouillir dans un chaudron de fer du goudron provenant « 
la houille dans la fabrication du gaz, et on l'amène a ui 
température telle, qu'il en sorte une fumée d'un jaur 
sombre; ou bien l'on fait passer le goudron dans des tub 
chauffés au rouge. L'opération doit se continuer jusqu'à | 
qu'on ait pour résidu un asphalte solide, d'une cassure ser 
blable à celle de la poix. H est essentiel que l'ébullition sc 
portée jusqu'à cette température élevée, parce que fi 
solubilité du vernis dans l'eau exige que le goudron ait é 
soumis à la température à laquelle se forme la naphtelin 
par la Aécomposition ou la séparation de ses principes cor 
tituants. Prenez 56 livres (25 kilog. environ) de l'aspha 
provenant du goudron de la houille; faites-le fondre da 
un vase de fer; ajoutez-y 10 gallons impériaux (45 li 
d'huile de lin siccative broyée avec 25 livres (11 kilog.) 
minium et de litharge en proportions égales. Après avt 
bien mêlé le tout, et l'avoir fait bouillir 2 ou 3 heure 
ajoutez-y 15 livres de caoutchouc ramolli ou dissous | 
partie dans le naphte de la houille, ainsi que nous l'avo 
dit plus haut; quand ce mélange est refroidi, ajoutez-y : 
à 30 gallons de térébenthine ou de naphte de la houille, 
le vernis sera bon à être employé. 
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2. Moyens de recouvrir le fer d'une couche de palladiom. 


Lesobjets que l'on veut protéger doivent être décapés de - 

l mème manière que dans le cas du zinguage, aul moyen 
des deux sels de zinc et d'ammoniaque, ou de manganèse 
æ dmmoniaque. Îls sont alors recouverts d'une: légère 
couche de palladium qu'on y applique à l'état d'amalgame. 
Les instructions données pour l'application de ce procédé 
sat peu étendues en comparaison de celles qu'on a données. 
pour les autres, parce que nous savons que ia protection. 
apportée par l'apphication au palladium est aussi parfaite que: 
celle produite par le zinguage, mais qu'elle est trop coù- 
tase pour être d'un usage ordinaire. - E: È 


3. Peinture zoophuge. 


Quand le navire en fer a été zingué et vernis de la ma- 
wre quos a décrite, on le recouvre d'une peinture forte 
et épaise. Celle-ci est composée d'huile de lin siccative, de, 
minium et de sulfate de baryte, et d'un peu de térébenthine; 
on peut substituer le blanc de plomb au sulfate de baryte;, 
mais il nest pas si avantageux. Pour 100 livres (45 kilog. ) 
dun mélange bien fait de ces substances, on.ajoute 20 
lies environ d’oxychlorure de cuivre, et 3 livres d'un mé- 
lange composé de parties égales de savon jaune dur ot de 
"sine commune avec un peu d'eau. La couleur qu'on 
vendait anciennement dans le commerce, sous le nom de 
vert de Brunswick, était un oxycliorure de cuivre; mais 
k vert de Brunswick, tel quon:le trouve maintenant dans 
commerce, est toute autre chose et ne conviendrait pas, 
@nchlorure de- cuivre peut sobtenir à hoa marché pas 
Pisienrs procédés connus qu'il est inutile de détailler, 
bout le corps du navire a été couvert de la peinture, 
oa doit le laisser sécher trois ou quatre jours avant de le 
hire sortir du bassin. La série des opérations est alors come 
8. 
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plétement terminée, et le corps d'un navire ayant subi c 
préparations devra, ainsi que l'assure M. Mallet, résist 


` à toute corrosion provenant de l'action de l'air, de l'e: 


douce et de l'eau de mer, et ne sera pas susceptible de : 
salir par l'adhésion de plantes et d'animaux marins. 

: M. Mallet ajoute que la faculté qu'a la peinture zoopha 
d'empêcher la salissure provient de ce fait, que les se 
insolubles ou peu solubles de cuivre sont tellement nuisibl 
à la vie des animaux ou des plantes aquatiques qui sa 
tachent généralement au doublage des navires, qu'ils t 
peuvent exister sur une surface ainsi préparée. La peintu: 
n'est donc qu'un véhicule de la matière vénéneuse; aus 
faut-il non-seulement qu'elle adhère assez fortement au n 
vire pour résister à tous ses mouvements, mais encore qu'el 
soit légèrement soluble dans l'eau, afin que la matière v 
néneuse soit absorbée par les vaisseaux capillaires des an 
maux où des plantes qui s'y attachent. Cette dernière pr 
priété est donnée par le savon résineux, dont la proportio 
doit-varier suivant les climats dans lesquels doit se trouvi 
le navire, et être plus grande dans les pays froids, moindi 
dans les régions intertropicales. 

M. Mallet préfère l'usage de l'oxychlorüre de cuivre, | 
a trouvé qu'il était beaucoup plus efficace; mais tout s 
insoluble ou peu soluble de cuivre, de mercure, d'arsen 
ou d'antimoine, ou toute combinaison peu soluble ou ins 
luble de ces sels peut y être substitué. 


Observa lions générales. 


| Quoiqu'il soit convenable, dit M. Mallet, que, dans l 
navires neufs qu'on veut garantir par le zinguage, le fer so 
soumis à toute la série d'opérations décrites plus haut, s: 
voir le décapage, l'application du triple alliage, celles d 
vernis et enfin de la peinture zoophage, elles ne sont ceper 
dant pas toutes également essentielles, et l'on peut arrive 
à des résultats semblables, mais accompagnés de circon: 
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tances noms favorables, en adoptant seulement une partie 
des opérations. 
ar, supposons que les feuilles et les barres de fer soient 
revétees seulement du triple alliage de zinc, de mer- 
are et de potasssium ou de sodium, sans l'addition du 
remis et de la peinture zoophage, il est certain qu'en expo- 
sant cet alliage à l'action de l'air et de l'eau, il se produira 
dabord une action sur Je métal positif qui est à la surface, 
et que celle-ci se couvrira d'une couche trés-mince de zinc 
analgamé, sur lequel on sait que les liquides tenant des 
corps solides en dissolution n’ont pas d'action, excepté dans 
quelques circonstances particulières qui n'existent pas dans 
le cas qui nous occupe ; et, ainsi que je l'ai trouvé par expé- 
rence, quand cette couche sera exposée à l'eau douce ou 
a l'eau de mer, il ne s'y formera aucun de ces dépôts calcaires 
qu salissent le doublage des navires. L'application du vernis 
sur cette couche du triple alliage, présente un double avan- 
age. Premièrement, it sert à protéger mécaniquement cette 
couche et 4 augmenter ainsi sa durée; en second lieu, il ` 
girati falliage du contact. de la peinture zoophage, dont 
quelques ingrédients pourraient exercer sur. lui une action 
chimique nuisible ; l'effet du triple alliage est donc simple, 
ment dempécher la corrosion et l'oxydation, et de plus ‘ 
adherence de matières calcaires , quand il est employé seul; 
Teflet du vernis est de protéger le triple alliage; enfin celui 
dela peinture zoophage, d'empêcher ta salissure, en détrui- 
ant les plantes marines et les animaux aquatiques qui 
cherchent à s'attacher aux surfaces garanties par elle. 

Quand l'addition de la peinture zoophage n'est pas néces- 
are pour prévenir la salissure, comme dans le cas où les 
objets sont exposés seulement à l'action de Tair, M. Mallet 
“ge à donner la couleur que l'on voudra au vernis, en 
‘mélant des matières colorantes ; mais ces matières doivent 
ttre des peroxydes sur lesquels l'air et l'humidité ne puissent 
"or d'action. La meilleure méthode à adopter pour ces 
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objets est de recouvrir le vernis d'une couche de peinture 
à l'huile. 

Enfin, quoiqu'on recommande d' employer le triple alliage 
à sa température de fusion, M. Mallet dit qu'en ajoutant une 
plus grande proportion de mercure, des objets de fonte, de 
fer forgé ou d'acier peuvent être revétus d'une couche de 
cet alliage à une température plus basse, ou même à froid, 
au moyen du simple contact et de frictions. © 


E N° 4. 
Une covase sur l’Archimède. (Extrait d'une lettre à l'éditeur du 
Bristol magazine.) 

Au moment où l'on annonce la mise à l'eau du 
bateau à vapeur de l'État la Corse, destiné au service 
de Ja correspondance entre la France et la Corse, ct 
dans lequel la vis d’Archiméde a été substituée aw 
roues latérales, on ne lira pas sans intérêt la lettre 
suivante, qui donne les détails de la première traver: 
sée qu'ait faite le premier navire de ce genre construi 
en Angleterre !. 


Vous vous rappelez que la matinée du 20 novembre 
jour où nous quittàmes Bristol, fut belle; aussi, en mi 
rendant de la ville à bord de l’Archimède, je pensais qu'ur 
voyage à Londres était chose insignifiante et banale, e 
h'offrirait guère plus d'occasion de démontrer les avantage 
de la vis d'Archimède que ne l'aurait fait un voyage ei 
rivière. Mais, pendant le temps qu'il nous fallut pour at 
teindre Hingraad , il se mit à souffler jolie brise de S. E. 
et quand nous doublàmes Posset-Point, seulement uni 
heure après avoir quitté le bassin, le vent était fort e 


' Voir l'article publié dans les Annales maritimes de 1841, tome 2 
page 405, sur la vis d Archimède. 
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droit debout, et, came je ciel était sombre et noir dans 
le vent, je coummencai à espérer que j'aurais quelque 
cher i vous dire avant d'avoir gagné Londres. 

Le vent continuait à augmenter à mesure que le jour 

amet, et, quand nous atteignîmes les Holmes à deux 
beures, il ventait coup de vent, et M. Ray, le pilote, 
want assemblé un conseil de guerre, représenta qu'allant 
bientôt avoir à refouler tout le flot, contre lequel il ne 
supposait pas qu'aucun navire pit aller de l'avant avec 
un pareil vent, et qu'ayant de plus à ménager notre char- 
bon, dont nous n'avions qu'une provision limitée , il serait 
davis de relâcher 4 Pennarth et de voir ce que deviendrait 
le temps au prochain jusant, parce qu'il était sûr que ce ne 
serait qu'une nuit noire. Cet avis fut adopté et nous laissames 
tomber l'ancre dans la rade de Pennarth, à 2° 1/2, quatre 
heures après avoir quitté le bassin de Bristol, et ayant en 
droit devant nous une brise très-forte depuis 3 heures. 

La justesse des observations de M. Ray fut bientôt 
établie, car, peu de temps après, le Victory et le Bristol 
laissèrent porter et vinrent aussi mouiller dans la rade; 
el cependant ces deux navires n'avaient pas à perdre leur 
temps, et le second, qui se rendait à Swansea, n'avait plus 
que pea de route à faire. Le lendemain matin (dimanche ) 
le vent était encore trés-fort, variant du S. O. au N. O., 
et l- pilote nous empécha encore de lever l'ancre. Le 
Victory fit cependant une nouvelle tentative et parvint, 
comme je l'appris par la suite, à atteindre Milfort dans 
les vingt-quatre heures. Mais le Bristol resta ainsi que nous 
jusqu'à lundi matin. La brise alors étant tombée, quoique 
fraiche encore, et de l'ouest, nous levames l'ancre et nous. 
quittames Pennarth à 7° 25', en compagnie du Bristol. 

A 8°, jeté le loch, et trouvé qu'on filait 7 nœuds, te 
vent à YO. S. O. très-frais, la machine faisant 24 tours 
par minute. A midi, forte brise et temps pluvieux; à 
midi 1/2, étant par Je travers de Foreland, très-forte brise 
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et grosse mer. Le Bristol laissa arriver sur Cardiff, où 
nous apprimes depuis qu'il débarqua ses passagers. Cepen- 
dant, comme nous nous comportions bien, nous ne nous 
dérangeâmes pas le moins du monde de notre route jusqu'à 
Tile Lemdy, sous laquelle nous mouillames à 7° 15° du soir, 
le vent continuant à souffler grand frais de l'O. N. O. à TO. 
Nous parcourûmes toute la distance de Cardiff à Lemdy 
avec un sillage moyen de 5 milles à l'heure, contre un 
pareil vent et tout le fort du flot. M. Ray, le pilote, ei 
plusieurs personnes furent trés-surpris de la facilité avec 
laquelle on put tenir la route par un temps avec lequel, 
affirmait-il , bien des grands et puissants bâtiments à vapeur 
n'eussent pu tenir tête au vent. 

Nous restàmes mouillés sous Lemdy toute cette nuit ei 
une partie du jour suivant, 23 novembre : ce jour-la. 
vers midi, le vent ayant assez halé le N. pour nous permettre 
d'établir nos voiles, nous levâmes l'ancre À 1° du soir 
Malgré une mer épouvantable de TO., qui se jetait dan 
l'embouchure du canal, en raison des fortes brises qu 
avaient soufflé de ce point, nous filions 8 nœuds 1/2 
d'après le patent-log. A 6° le vent était devenu si fort qu 
nous serrames la grande voile (main spencer). A 8° une vio 
lente rafale tomba sur nous et enleva le foc. A 8° 1/2 fort 
brise et mer de l'avant; vitesse d'après le loch, 6 nœuds 1/4 
Je n'ai jamais éprouvé tant de plaisir que lorsque, étar 
venu sur le pont, au milieu de tout ce vacarme, je v! 
comme ce petit navire se comportait bien; il filait alor 
6 bons nœuds avec une mer terrible debout, et trop d 
vent pour porter la moindre toile. It soutenait trés-bie 
le temps, et un mousse aurait pu le gouverner. Depuis | 
commencement jusqu'à la fin, la machine ne varia jama 
de plus de 3 ou 4 coups par minute, n'en ayant jama 
donné plus de 25 et moins de 20 à la minute pendant tout 
la durée du voyage. Cela me parut d'autant plus singuli 
que javais plusieurs fois remarqué des différences fra 
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pantes dans l'action des machines à roues, qui travaillent 
hornblement quand la mer est grosse et de l'avant , et sont 
susceptibles de manquer avec un pareil temps, exigeant la 
lermetare des registres, parce que les palettes des roues 
se trouvent quelquefois entièrement hors de l'eau. J'ai 
pris que le puissant Western était réduit à 5 coups par 
pute, et même moins, par la force de la mer et du 
vent debout, quoique , dans les circonstances les plus fa- 
rorables, il donnât 16 et 17 coups dans le même temps. 

A 11° 1/2 du soir, nous reconnùmes Longships. A minuit 
tresfortes rafales, avec de la pluie et de la grêle. Doublé 
Longships vers 35 1/2 du matin, et fait route tout le jour 
dans le détroit, filant environ 9 nœuds. Le jeudi, à 2° du 
min, nous trouvàmes une forte brise de l'E., malgré 
quelle nous arrivàmes devant Beachy-Head à 8°. La nous 
anenames les pics et la vergue de misaine, le vent conti- 
int à nous être contraire jusqu’à près de 2° du soir qu'il 
dmima, et peu après il tomba tout à fait calme. A 2° 1/2 
ww mimes en panne pour une couple d'heures devant 
jte, et à 7° nous mouillames aux Dunes, après une 
course de 37 heures depuis Longships. Il faisait alors tout 
a fit calme; mais le temps était très-brumeux, et nous 
mes à l'ancre jusqu’au matin suivant. Le jeudi matin 
16 levé l'ancre, et, quoique constamment arrêtés par 
m brouillard épais , nous étions à Gravesend à 4* du soir, 
t nous mouillames tranquillement à Blacwall à 6° 1/2, 
Nant ainsi fait une traversée de plus de 600 milles, dont 
a moitié environ contre de fortes brises et une grosse mer, 
4 cela dans l'espace de 6 jours 1/2, dont 3 et 9 heures 
aient été passées au mouillage. 

Je ne pense pas que le récit que je viens de faire ait 
besoin de commentaires. Tout ce que je sais, c'est que 
wus avons dépassé tous les navires à voiles et à vapeur que 
wus avons rencontrés entre Bristol et Londres, et que 
wtre voyage s'est accompli sans aucun inconvénient, à 
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part le mauvais temps. L’Archiméde se comporta avec u 
régularité uniforme, et chacun à bord en fut charn 
Si vous ayez quelque doute à cet égard, je m'en rappo 
à M. Ray, le pilote, dont M. Smyth, auteur de l'appli 
tion de ta vis d'Archimède, prit un errtificat eur ia n 
nière dont s'était comporté le navire peadant les for 
brises du canal de Bristol. 

Hi faut se mettre dans l'esprit que l'Archimède est 
navire calant 11 pieds d'eau (3" 3), et que sa force 
d'un peu plus d'un cheval pour quatre tonneaux. Je 
pense pas qu'il existe dans tout le royaume un seul bate 
à vapeur à roues qui, avec le même rapport de la pu 
sance au tonnage et le même tirant d'eau, puisse soute 
une lutte avec lui contre un vent violent et une gra 
mer; ét je suis bien certain qu'il n'en est aucun non plus 
je me trouvasse aussi bien par un temps pareil. Ne cr 
gnez pas d'en trop dire en faveur d'une invention « 
n'est pas adoptée généralement, ou parce qu'elle est | 
connue, ou parce qu'on ne désire pas la connaître. Je 
puis me rendre compte de l'indifférence avec laquelle 
monde de la navigation à vapeur a regardé jusqu'à prés: 
cette dé uuverte, si supérieure à tous égards, autant qui 
peut juger mon expérience, au mode de faire marcher 
bâtiments au moyen de roues placées sur les côtés. 

Faire marcher les vaisseaux au moyen de roues à ] 
lettes (je ne dis pas de la vapeur) est un moyen aussi vie 
que les Pyramides; mais il est réservé au Propellat 
archimédien, j'en suis pleinement convaincu, de mont; 
sur l'Océan le triomphe de ia vapeur et de l'intelligence 
siècle actuel sur tout ce qui a été rêvé jusqu'à ce jour. 

Je suis, etc., 


Signé Tom GriINGLE junior. 
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Pamir PrROSCAPHE qui, sans atterrir pour renouveler son combas- 
the, se soit rendu, en employant fa voile et la vapeur, de Fal- 
awh a Batavia en 102 jours. 


Le pyroscaphe T Hécla, de la marine royale hollandaise, 
onmandé par le lieutenant de 1" classe J. F. A. Goertzen, 
# qui est arrivé en rade de Batavia le 27 février 1842, ap- 
pralle, le 19° novembre 1841, de la rade du Texel, et 
entra, le 4 du même mois, au port de Falmouth. C'était 
pour ainsi dire un voyage d'essai. [i avait été laissé au ca- 
pline de juger, après cette expérience, si le pyroscaphe 
anit été en état de continuer le trajet à Java, conformé- 
ment au plan arrêté à cet égard. 

cL’Hecla avait été armé de manière à faire le voyage 
parte a la vapeur et partie à la voile, ce qui jusqu'alors ne 
tait jamais vu. Lorsque le Phénix nous fut expédié de la 
mere patrie , les machines avaient été démontées et les roues 
anmes sous le pont; ce bâtiment fit donc le trajet aux 
lndes comme un voilier ordinaire. 

«Mais l'Hécla avait été tout à fait armé en pyroscaphe. 
On s'était proposé par 14 un double avantage, l'accélération 
4 ia marche et une économie remarquable résultant de ce 
que Ton n'aurait pas été obligé de monter les machines en 
«ivan dans nos parages, où la main-d'œuvre est très- 
‘here, comme on en a fait l'expérience pour le Phénix. D'un 
atre côte, id y a eu naturellement économie de temps. 

«A l'arrivée de l'Hécla à Falmouth, le capitaine de ce 
sstiment trouva que le résultat de cet essai était des plus 
atisfaisants, et que le pyroscaphe pouvait très-hien entre- 
-rendre la traversée de Java. 

_ «En conséquence, il leva l'ancre le 7 novembre. Le 
: Janvier, il atteignit heureusement, sans avoir relâché 
“ide part, le cap de Bonne-Espérance, où il mouilla pen- 





124 ANNALES MARITIMES. 


dant neuf jours. Le 14 janvier, l'Hécla remit à la voil 
arriva, le 27 février, en rade de Batavia, chauffant de t 
sa force. Il a donc été, en 102 jours de mer, de Falm 
à Batavia. 

«Il a marché alternativement à la voile et à la vap 
Les machines ont fonctionné pendant 26 jours duran 
traversée, et ont consommé 200,000 livres de houille 
Pays-Bas. Par économie de combustible, elles n'ont jar 
travaillé qu'à mi-force. Si cette économie n'avait pas 
commandée par la nécessité, et si, pendant la traversée 
avait pu faire du combustible dans quelque relâche, le ti 
aurait été accompli en bien moins de temps. 

L’Hécla est un bon et fort bâtiment de mer; ilab 
coup de bonnes propriétés; et, pendant la traversée 
n'a eu aucune avarie, ni au corps, ni au gréement, ni 
machines intérieures et extérieures. Tout se trouve dar 
meilleur état possible, et, sil le fallait, l'Hécla pou 
tout de suite reprendre la mer. Aussi, il appareille 
après-demain pour l'île d'Onrust; et il est destiné, conj 
tement avec le Phénix, à remorquer hors du détroit d 
Sonde les deux frégates de guerre Palembang et Bell 
qui sont en partance sur notre rade. 

«L’Hécla est le premier pyroscaphe qui ait fait u 
grand trajet sur l'Océan, au moyen de la voile et de la 
peur, sans atterrir pour faire du combustible; il n'en am 
pris qu'une très-petite provision au cap de Bonne-Espéra 
Le trajet de cette rade à Batavia est surtout chose très-r 
Nous en faisons d'autant plus volontiers mention, qu 
possibilité d'une pareille entreprise a toujours été cor 
tée, et que maintenant elle est démontrée de la man 
la plus concluante. » 
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Mors dwers pour passer de la vapeur à la voile, et réciproque- 
"ment, à bord d'un pyroscaphe. 


Pour atteindre ce but, on cherche à dérober, autant que 
psible, la roue à l'action du fluide, ce qui peut s'effec- 
‘ner de différentes manières, à savoir : 

* En enlevant les aubes qui pourraient trainer à la mer, 
isi que celles qui se trouveraient exposées à recevoir con- 
uvellement le choc de la lame; 

En rapprochant les aubes du centre de la roue; 

3° En les effaçant au courant de l’eau , les faisant pivoter 
«7 un axe; elles sont ainsi rendues parallèles au plan lon- 
£tadinal du navire; 

l En rendant les roues indépendantes des machines. 

Enlever les aubes paraît le moyen préférable; c'est ce- 
ia aquel on s'est primitivement attaché, et pour la réali- 
atka duquel il a été fait le plus de recherches; ce sera 
done pe lui que nous commencerons notre revue. 

En 1833, le lieutenant de vaisseau Léon du Parc appli- 
qu à bord du 160 la Salamandre, qu'il commandait, une 
modification au système d'attache des aubes aux rayons 
des roues. Cette modification consistait à remplacer les 
:erous par des clavettes passant dans des mortaises prati- 
juées aux têtes des étrieux. Les aubes peuvent encore, 
xer ce système, se placer à toute distance voulue de l'axe. 
femme on avait eu lieu de se trouver satisfait de ce mode 
lspérer (c'est la première modification qui en France ait 
‘2 apportée dans la marine militaire à la manœuvre des 
wbes dans les roues), un modèle du système fut envoyé 
i4 ministre, et le conseil des travaux, dans sa séance du 

21 juillet 1836, émettait l'avis : «Qu'il regardait comme 
tie de donner connaissance au port de Toulon, centre du 
ærnce des bâtiments à vapeur, du moyen employé sur la 
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Salamandre pour remplacer avantageusement les boulon 
crochets et à écrous qui maintiennent les aubes des ro 
et les rivets qui en assemblent les diverses parties. » 

Vers la même époque, M. Aubert, chef de ‘l'atelier 
machinerie du port de Toulon, présenta un système d 
lequel les clavettes étaient pareillement substituées 
écrous; mais il y avait diminution dans leur nombre, e 
combinaison ingénieuse adoptée par ce mécanicien ren 
la manœuvre plus prompte, plus facile et plus sûre. Ce 
tème fut mis en essai à bord du 160 le Phare, comma 
alors par le lieutenant de vaisseau Léon du Parc, 
n'hésita pas à le substituer au sien, en ayant reconnu 1 
les avantages. Enfin, le 9 mai 1839, après deux an 
d'expériences en rade et à la mer, temps pendant leq 
par suite des indications du commandant du bâtiment 
sieur Aubert n'a cessé d'apporter des modifications à 
système, le Phare sortit de la rade de Toulon, et, comp 
ment muni de tout ce qui était indispensable pour pou 
passer avec promptitude et sûreté de la vapeur à la ve 
et réciproquement, évolua en mer sous les yeux d'une c 
mission désignée pour juger le résultat de cette expériet 
à laquelle assistaient pareillement tous les command 
des bâtiments à vapeur présents sur la rade, et qui ré 
à ja satisfaction générale. 

Un rapport fut adressé au ministre de la marine, | 
en témoignage de contentement, créa l'auteur du syste 
le sieur Aubert, chevalier de la Légion d'honneur. La 
ciété d'encouragement pour l’industrie nationale lui a : 
décerné une médaille d'argent, cette société a égaler 
décerné une médaille de platine (sa seconde distinctio 
cette espéce), au capitaine du batiment, M. Léon du P 
elle areconnu, par suite du mémoire fort détaillé qu 
fut soumis avec le modèle du système, mémoire qui 
le même que celui dont fait mention la commission | 
son procès-verbal du 12 mai 1839, que c'était au dév 
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ment de cet officier, qui n'avait point hésité à se charger 
d'une eme en concurrence avec la sienne, et à sa per- 
sistance i fexpérimenter, pour fournir à l'inventeur le 
moyen de la compléter et perfectionner, que devait aussi 
être atinbué d'avoir atteint le premier, avec un système com- 
plet de loutes pièces, le but déjà depuis longtemps cherché 
par les diverses marines, de substituer avec sûreté et promp- 
titude le navire à voiles au bâtiment à vapeur. 

Marestier cite le bâtiment à vapeur américain Savannah, 
traversant, en 1818, l'Atlantique , passant alternativement 
de la vapeur à la voile et de la voile à la vapeur. 

Tourasse et Mellet citent l'Entreprise, en 1828, se ren- 
dant d'Angleterre aux Indes orientales en usant du même 
procédé, et il nous serait facile d'indiquer un très-grand 
nombre de bâtiments. appartenant à différentes nations, 
ayant agi semblablement; mais aucun n'a été signalé comme 
muni d'an appareil complet pour effectuer cette opération 
avec toutes les garanties désirables; on appropriait les res- 
sources du bord, palans, etc., et on parvenait ainsi à at- 
temdre le but, après avoir eu à prendre de grandes précau- 
tons. La priorité réclamée ci-dessus pourrait seulement 
etre contestée pour le bâtiment à vapeur français de 220, 

È Veloce. Ce navire, muni d'un système dù au génie de son 
vmmandant, le capitaine de vaisseau Béchameil, à qui la 
tarine devait déjà le linguet à l'aide duquel l'emploi des 
äbles chaines a perdu tous ses dangers pour ne conserver 
Me ses immenses avantages, na, comme ll a été constaté 
bord de ce bâtiment, en présence de la commission 
ommée . d'après l'ordre du ministre de la marine, pour en 
tger les systèmes de mature et d'installation, effectué son 
remier virement de bord, vent devant {ayant à bord un 
ppareil pour la mobilisation des aubes, qui ne laissait rien 
i desirer sous tous les rapports, et qu'il est à regretter de 
x trouver décrit nulle part), que te 7 janvier 1840, date, 
‘mme on le voit, postérieure à celle du g mai 1839. 


128 ANNALES MARITIMES. 


Nous n'avons encore parlé que des systèmes du Par 
Aubert et Béchameil, mis à exécution sur les navires Sai 
mandre, Phare et Véloce. Ii en a été imaginé plusieurs autr 
qui pourraient peut-être remplacer ou donner lieu à mo 
fier avec avantage ceux déjà cités; nous allons en donner | 
nonciation succincte. 

Le lieutenant de vaisseau Bouet a été un des premiers 
proposer un système pour mobiliser les aubes; il pouv: 
les faire marcher le long des rayons : ce système fort ing 
nieux n'a point été essayé. 

Le lieutenant de vaisseau Dupouy, commandant le il 
le Crocodile, avait en premier lieu fait essai, à bord de s 
navire, d'un système excessivement ingénieux. Par une ¢ 
pece de trésillon, application tout à fait neuve, avec u 
très- petite force il produisait une excessive pression; s 
aubes pouvaient se mobiliser le long des rayons, mais i 
reconnu que son système avait le mauvais côté de rend 
deux aubes dépendantes l’une de l'autre, et il y a renon 
pour en expérimenter un nouveau qui est exempt de fi 
convénient précité. Il est à espérer que cet officier rend 
compte lui-même des résultats qu'il aura obtenus. La m 
rine lui doit déjà la possession d'une espèce particulière í 
clef de mât de hune que recommande surtout son excess! 
simplicité, et déjà fort employée, et aussi un affùt de car 
nade portant son nom, où avait été employé primitiv 
ment, pour limiter le recul, un ressort spiral qu'on a re! 
placé par une crémaillère. J'avais aussi, au retour de mi 
premier voyage en Angleterre, proposé l'emploi du resst 
spiral pour atténuer les saccades que donnent des chain 
trop tendues. Cette proposition se trouve inscrite sous 
n° 4 de la séance du conseil des travaux, du 3 novemb 
1836, sous ce titre : Stoppeur à ressort pour cdbles-chaint 
de Scott, avec gravure. 

Lienseigne de vaisseau Racaud (qui vient de propos 
un système particulier de cheminée dit à raccourcissemet 
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afin d'en obtenir la presque entière suppression, lorsque le 
bâtiment met à la voile), étant embarqué sur le 160 la 
Chimère, dont il était le mécanicien en chef, avait installé 
des aubes dans un rayon doublé, dit rayon fourche. 

Le lieutenant de vaisseau de Valmont, commandant le 
160 le Cerbère, avait installé pareillement à bord de ce 
navire un système d’aubes avec rayons fourches, dont il 
arait obtenu une réussite avantageuse. 

Un anonyme a dernièrement présenté à M. Je préfet ma- 
ntime de Toulon un système d’aubes mobiles dans des 
fougches. Ce moyen a de l’analogie avec celui de M. de Val- 
mont; il a paru plus compliqué. Cet anonyme propose, 
pour éviter le détournement des écrous, de faire la tige 
des étrieux de deux épaisseurs; il y a alors le long de cette 
tige deux vis de filets différents, le plus grand écrou marche 
le premier, le plus petit va après sur la tige diminuéé: il 
suit de là que, quand l'écrou principal tend à détourner, il 
en est empêché par le second écrou contre lequel il presse, 
et qm ne peut marcher comme lui. Je proposerai de faire 
le filet de la tige diminuée à côté opposé du premier, en 
sorte que plus ce premier écrou presserait pour s échap- 
per, plus il tendrait a assujettir le second en le vissant. 

Le sieur Dubès, chargé de la direction de l'atelier des 
machines au port d'Alger, a aussi proposé un mode de 
mobilisation des aubes; il y a une fourche dont une des 
branches est amovible; lorsque cette branche est fixée, elle 
comprime les parties d'aubes et les maintient par des te- 
nons. ' 

M. Le Roy, enseigne de vaisseau, renferme l'aube dans 
une fourche dont une des branches est pareillement amo- 
vible; un endentement est fait pour servir à fixer l'aube è 
diverses hauteurs sur le rayon (80 chevaux le Gahbid. 

M. Delassaux, commandant supérieur des bâtiments à 
vapeur, a modifié d'une manière tout à fait neuve le sys- 
tème des aubes à plusieurs parties, dont le nombre adopté 

Tome 2.— 1842. : 
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généralement est de trois; il suffit de consolider la pièce du 
milieu, et, au moyen de biseaux sur ses tranches, elle sert 
de clef pour maintenir les deux autres. 

Le nommé Deschamps, second maître à la compagnie 
des ouvriers mécaniciens, a remplacé les écrous dont fait 
usage M. Delassaux par des clavettes. 

Le sieur Challier, second maître mécanicien du 1 60 Papin, 
ex-sergent de la compagnie des ouvricrs d'artillerie de la ma- 
rine, auquel on doit déjà un affut de caronade à plan in- 
cliné, qui porte son nom à bord des bâtiments où il est en 
essai, a modifié le système Delassaux. Son aube est aussi 
en trois parties maintenues dans une fourchette fermée. 
Celle du commandant Delassaux se manœuvrait dans une 
fourche interrompue; il conserve sur les tranches les bi- 
seaux Delassaux, dont il a déterminé les angles de coupe 
pour la meilleure pression; mais ses trois parties d'aubes, 
inégales entre elles, au lieu d'être des rectangles, ont la 
forme de triangles tronqués à l'angle le plus aigu, et, au 
moyen d'un levier d'une forme particulière, l'aube est en- 
levée du dehors de la roue ou assujettic sans y faire entrer 
personne. Ce dernier système est actuellement en essai à 
bord du 160 le Papw. 

Ii sera peut-être bon de faire remarquer ici que, dans 
tous les systèmes à fourchette, l'aube n'a qu'une place sur 
le rayon; il faudrait que l'on pùt à volonté mobiliser la 
distance à l'axe de la roue. M. Joffre, ingénieur des cons- 
iructions navales, attaché au service des bâtiments à va- 
peur, s'occupe de cette donnée du problème qu'il pense 
avoir résolu. 

Le lieutenant de vaisseau Cosnier a imaginé un système 
où les aubes peuvent à volonté être retirées de l'extrémité 
du rayon pour être ramenées au centre, et réciproquement. 

Le sieur Léger, maitre mécanicien entrelenu du port de 
Toulon, a praposé uri mode fort ingénieux pour mobiliser 
les aubes dans le sens des rayons, les ramenant jusqu'à tou- 
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cher l'axe. ou les arrètant en tout point donné des rayons 

avec fixité; il a exécuté un modèle qui fonctionne parfaite- 
ment, mais il est à craindre que, dans l'application en 
grand, l'exécution ne soit difficile, en raison des frottements 
de glissement et du ballottement qui devra exister pour 
permettre le glissement; il emploie, pour immobiliser .sa 
roue, un mode de serrage par coin dont la manœuvre se 
fait à l'intérieur de la machine qui paraitrait bon à mettre 
en pratique. : 

M. Bernard, inspecteur divisionnaire des ponts et chaus- 
ses, inspecteur des travaux hydrauliques de la marine, a 
imaginé ua système au moyen duquel, voulant aller à la 
voile, les aubes sont effacées au courant de l'eau ct main. 
tenues fixes dans cette situation. L'exécution a eu lieu, au 
port de Toulon, avec succès, sur une légère embarcation : 
mais ne serait-il pas à craindre, dans l'application en grand, 
que la lame du travers venant frapper avec une force, pro- 
duit de son poids par sa vitesse, toute Ja surface plane’ de 
Taube, on ne pat la soutenir assez pour résister à un pareil 


Lorsque l'essai avantageux du g mai 1839, fait avec le 
système d’aubes amovibles installé à bord da Phare, eut été 
annoncé au ministre de la marine, et: que le conseïl des 
travaux en eut reconnu l'efficacité, il fat ordonné qu'il se- 
rait établi à bord d'un bâtiment où serait place aussi celui 
du lieutenant de vaisseaa Janvier, dont le but était de 
rendre à volonté chaque roue indépendante du mécanisme, 
afin de juger quelle serait la plus opportune des deux ap- 
plications. Sans débattre la question de préférence, il ine 
parait que, lorsque la chose sera possible, les deux moyens 
devront être employés simultanément : amovibilité des 
aubes et indépendance des roues d'après le meilleur sys- 
tème connu. Le mode proposé par mon collègue et ami 
M. Janvier, dit frein Janvier, a été expérimenté sur ie 160 
Styx, et, quoique ce fùt la première application de ce genre 

9. 
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faite en Fiance, le système est sorti presque parfait de 
mains de son auteur; la pratique amènera promptement . 
corriger ce qui peut encore lui manquer. 

. . L'indépendance des roues a été obtenue d'une manièr 
difércnte par M. Mangon, ancien mécanicien des bâti 
ments de la marine royale; l'application a été faite à bor 
du 160 le Brandon. La liaison de la: grande bielle à la mani 
velle se fait au moyen d'un endentement; il faut s'arrête: 
un certain temps pour effectuer l'opération. 

Le sieur Dulud, premier maitre mécanicien du 160 Styx 
a aussi imaginé un mode d'indépendance pour les roues 
le frein Dulud n'a. point été essayé. Venu après, il est une 
modification du frein Janvier, dont il diffère cependant es. 
sentiellement en certaines parties. On lui reproche l’obli- 
gation d'arrêter la machine pour pouvoir en effectuer le 
jeu, ce quine doit avoir lieu, du reste, que pour un temps 
infiniment court; il ma méme paru qu'on pourrait parve- 
ni” avec facilité à le modifier, de manière à ce que ce re- 
proche ne lui fat plus applicable; mais, en même temps, 
je pense que tout ce qui aura pour résultat de faire éprou- 
ver une secousse brusque au mécanisme n'opérera qu'au 
détriment de l'appareil. Il me paraît donc que la sanction 
de l'expérience ne serait point de trop pour juger, en der- 
nier ressort, ce mode d'embrayage; il est à remarquer que 
son auteur a justement été appelé à suivre, pendant une 
assez longue durée de temps, le système Janvier mis à 
bord du Styx, dont il était ic mécanicien; il doit donc en 
avoir prévu les inconvénients. 

M. Campagnac, ingénieur de la marine, étant chargé du 
service des bâtiments à vapeur au port de Toulon, a aussi 
imaginé un moyen de‘raccordement de l'arbre des roues 
avec ‘celui de la machine, ou plutôt il a séparé l'arbre des 
roues en deux parties, qu'il raccorde à volonté au moyen 
d'un embrayage; le système est à l'extérieur du navire, 
mais la manœuvre se fait de l'intérieur; on regarde tem- 
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brayage et le désembrayage comme des choses fort diffi- 
ciles. Au moyen d'un frein d'une grande énergie on pourra 
donner 4 ja roue toute fixité désirable et opérer sans dan- 
ger. M. Campagnac proposait cet embrayage pour les roues 
a aubes mobiles du système Morgan seulement, dont l'arbre 
se trouvait déjà interrompu. On voulait rendre cette roue 
folle pour marcher isolément à la voile, au moyen de l'em- 
brayage d'un manchon ordinaire sur le disque unique qui 
tourne avec l'arbre et mène la roue. Dans les roues Mor- 
gan, le palier extrème est sur la muraille du navire. Cette 
dernière disposition a lieu pour les appareils de 540 che- 
vaux à roues ordinaires, que construit à Rotterdam M. Rit- 
gen, et les quatre rangs de rayons aboutissent à un seul 
disque; on pourrait donc aussi y appliquer cet embrayage. 

M. Zéni, ingénieur du génie maritime, directenr des 
forges de la Chaussade, a aussi proposé un moyen de sé- 
parer les roues de la machine, en les rendant folles sur 
l'arbre : l'effet se produit au moyen d'un embrayage qui 
fonctionne à volonté par suite de la manœuvre de la roue 
même. Le frein ordinaire a élé appliqué d'une manière 
spécide dans ce système; il serait à désirer que cette sorte 
de frein fat plus employée, on augmenterait à l'extérieur ” 
du bâtiment, par addition d'un disque d'un certain dia- 
mètre, J'arbre de la roue; la pression du frein serait opérée 
par des bielles et une vis de rappel, comme aux voitures 
publiques. 

Tous les moyens d'indépendance sue aux roucs, 
par rapport à l'appareil, pourraient pareillement s'appli- 
quer à l'indépendance des machines, l'une par rapport à 
l'autre, et on aurait alors à ajouter que le capitaine de 
vaisséau Barbotin, dont le nom est historique dans la ma- 
rine, a aussi fait une proposition dans ce but. 

Vers 1830, j'ai vu au Havre, sur un bâtiment à vapeur 
francais, un système; dit américain, au moyen duquel on 
rendait les roues instantanément indépendantes l'une ‘de 
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l'autre, sans qu'elles le fussent de l'appareil; tes grande: 
bielles agissaient à volonté dans des sens différents, er 
conservant la même vitesse d'impulsion. Le mode d'em 
brayage des bielles aux roues était celui dit soleil et planet 
de Watt. Ce dernier système a été abandonné, parce qu 
marcher en avant et en arrière simultanément presqu 
dans la direction de l'axe du bâtiment, tendait plus à ar 
rêter le navire qu'à le faire pivoter; les roues pouvant étre 
rendues indépendantes de l'appareil, on suspend la march: 
de l’une d'elles, ce qui est préférable. Il pourrait cepen 
dant être parfois avantageux de fonctionner sur place avec 
les roues embrayées : étant en armée, on ne quittera pa: 
le poste indiqué et on sera prêt à sé porter dans toute di- 
rection. On alimentera en même temps la chaudière d'eau 
chaude, évitant ainsi de se servir des pompes alimentaire: 
à bras, qui n'injectent que de l'eau froide, dont la ma 
nœuvre est excessivement fatigante , et par diverses cause: 
pourrait ne pas toujours être possible; c'est ce qui m'a déji 
fait proposer, pour remplir ce dernier objet pour les ma 
chines à basse pression, où le système appelé le petit cheval, 
trés-employé ‘pour les hautes pressions, ne peut être mi 
en usage, d'avoir, proche le coffre à vapeur, un réservoir 
supplémentaire qui servirait à !'alimentation au moyen du 
vide. Ce système serait analogue à celui employé depui: 
longues années à Indret pour l'alimentation de la chaudière 
qui fournit de vapeur la machine d'un des ateliers, et don! 
il a déjà été fait application par M. le capitaine de corvette 
Dutertre, ex-commandant du 160 Tonnerre, pour injecter 
l'argile dans ses chaudières , et par l'ingénieur du génie ma- 
ritime M. Dupuy-Delorme (auquel on doit aussi le levier 
de manœuvre pour les canons-obusiers), pour l'introduction 
du suif destiné à lubréfier diverses parties des machines. 
M. Peacock, master de la corvette 220 Medea, après 
avoir rendu les roues indépendantes à bord de ce navire. 
en les faisant tourner en employant seulement l'équipage 
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a bord, avait réussi à faire marcher ce bâtiment. Après 
avoir simplifié le mode d'opération, j'ai répété cette expé- 

rience à bord du Phare; le résultat a été, avec calme par- 

lait, d'avoir parcouru un très-court espace de chemin et 
fatigué les hommes d'une manière excessive. Je n'engage 
donc pas à recommencer cet essai. La remorque par les 
embarcations m'a paru préférable. A bord du vapeur Me- 
dea, l'indépendance des roues était obtenue en désunissant 
ies manivelles qui, dans le système du célèbre construc- 
teur Mandslay, ne se trouvent point sur le même plan, 
mais sont liées l'une à l'autre par une menotte; l'opération 
se fait assez facilement. Ce mode de réunion des manivelles 
ma toujours paru avantageux, je n'en connais pas les in- 
convénients, ce qui me fait regretter de ne pas le voir plus 
employé. 

Nous ne parlerons point ici des diverses modifications 
qu'on a fait subir aux formes des aubes, de leur manœuvre 
par les différents genres de roues qui ont été imaginés, des 
moyens employés pour en suppléer l'usage, cela n'entre 

point dans le cadre du sujet que nous traitons. Dans ce 
résumé, où il a été question seulement de ce qui a été tenté 
par rapport à une partie spéciale de la manœuvre des bå- 
tments à vapeur, on n'a point cherché à établir la com- 
paraison entre ce qui s'est fait en France ct ce qui a été 
exécuté à étranger; cependant il pourra être convenable 
établir qu'à la de du g mai 1839, époque où le Phare 
a évolué, bâtiment à vapeur, bâtiment à voiles alternative- 
ment, il n'existait sur aucun navire étranger de systèmé 
aussi complet que celui établi à son. bord pour effectuer 
cette opération avec les mêmes süreté, facilité et promp- 
titude d'exécution. Je n'ai du moins rien trouvé de pareil 
en visitant les mecanic’s institations des principales villes 
d'Angleterre, ni sur aucuu des bâtiments à vapeur que j'ai 
visités dans cette contrée, ni dans les divers magazine (te- 
ueils) publiés; j'ai seulement acquis la conviction qu'il y 


| 
| 
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avait eu un grand nombre de projets concus, que qu 
ques-uns avaient été mis à exécution, mais ils étaient { 
néralement très-compliqués. | 


Le Capitaine de corvette, ex-command 
des 160, Salamandre et Phare, 


Léon ou Parc 





N° 7. 
Imuenses développements de la marine a vapeur en Angleterre. 


Depuis que la navigation transatlantique a étendu $ 
branches vers les Antilles et le golfe du Mexique, uu voya 
aux Indes occidentales ne présente pas plus d'embarras q 
n'en offrait, au xvin° siècle, une traversée de Londres 
Hambourg. La nouvelle compagnie, avec ses quatorze stc 
mers et trois goélettes à voile, fait deux fois par mois 
service de la poste entre la Grande-Bretagne et tout 
Jes parties des Indes occidentales, la côte adiacente | 
l'Amérique du Sud et Honduras, jusqu'au fond du golfe « 
Mexique; elle envoie également deux fois par mois ses navi 
à la Havane, à Nassau, jusqu'aux ports des États-Unis situ 
sur l'Atlantique, et jusqu'à Halifax dans la Nouvelle-Écos: 
La ligne d'Angleterre à la Barbade passe par la Corogn 
le Ferrol et Madere, et le service sy fat directement; 
la Barbade au golfe du Mexique ce sont des vapeurs int 
médiaires qui se rendent sur tous les points extrêmes. . 
grande ligne en retour des Indes occidentales part de Nassa 
touche aux Bermudes, à Fayal, d’où elle arrive en Ang! 
terre. C'est à Nassau qu'aboutit la ligne qui va de la B: 
bade au golfe du Mexique : à ce point de jonction, les de 
lignes échangent leurs correspondances et s'entr'aident re 
proquement pour les différentes communications quel 
ont a desservir. 2 
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Fa éblissant ce service avec les annexes que je viens 
diner, la compagnie entretient une communication 
prompt et facile entre tous les points, iles et continents 
qu x touvent depuis Surinam, dans l'E., jusqu’au 
Vaiue, dans TO., et depuis de golfe de Paria et de Cha- 
ges jusqu'à Halifax , dans le N., en touchant les ports 
risipux des États-Unis. La durée du voyage de Londres 
# Amerique n'excède pas soixante jours, aller et retour; 
“cependant les voyageurs ont la faculté de relâcher dans 
a plupart des îles occidentales, d'y résider plusieurs jours, 
= de vister les ports principaux de l'Amérique. Les amé- 
xements des steamers atlantiques sont d'une magnificence 
suie: le service de la table peut satisfaire les goûts les plus 
nés, et, chose bien rare dans les annales des voyages, 
daque passager jouit d'une cabine particulière, aérée et 
Te-spacieuse. 

La diminution du prix des machines a exercé la plus 
Meuse influence sur le développement de la marine à 
rer. La Grande-Bretagne possède aujourd'hui autant 
&mires à vapeur que toutes les autres puissances mari- 

‘mes reonies. Lorsqu'on s'arrête un instant sur le pont de 
undres, on est étonné du grand nombre de steamers qui 
sloment les eaux de la Tamise en tous sens. 

Seize navires a vapeur font quatre fois par jour le trajet 
‘e Londres à Gravesend, et seize autres de Londres à Wool- 
«ich. La ligne de Londres à Greenwich en occupe quarante; 
tat remontent et descendent chaque jour la Tamise , pour 
àire le service entre Londres, Ramsgate, Douvres, Margate, 
fuerne-Bay, Southends et Sheerness. La compagnie cén8- 
ale des bateaux à vapeur en entretient quarante-neuf, qui 
mat dirigés sur différentes parties du continent, et qui 
Tansportent à Londres, chaque semaine, deux à trois mille 
‘oyageurs, et un million de livres sterling de marchandises. 
«quante bateaux sont employés aux communications que 
andres entretient avec les divers ports de la Grande- 
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Bretagne et de l'Irlande. Dans le cours supérieur de la T: 
mise, nous trouvons vingt bateaux à vapeur qui fontle se 
vice de Chelsea, de Putney, de Richmond, etc., etc.; not 
avons enfin trente-deux bateaux à vapeur exclusiveme 
employés à remorquer les aavires qui, venant de la plein 
mer, se trouvent dans la Tamise à marée basse. Ces dive 
services ne comprennent pas moins de deux cent vingt 
un navire, tous en activité. A Liverpool, à Hull, à Bostor 
la marine à vapeur y est développée sur la même échell 
Les ports militaires, Plymouth, Chatam, Portsmoutl 
semblent rivaliser avec les ports marchands pour accélére 
s'il est possible, les progrès de la vapeur. 

Dans les chantiers de Chatam, on construit maintena 
une nouvelle frégate à vapeur, qui doit surpasser en for 
et en dimensions tous les bâtiments de ce genre qui so 
aujourd'hui à flot. Ses machines seront de la force ( 
650 chevaux, et auront des soutes pour 600 tonneaux í 
houille. Sous les ponts, elle aura des logements pour rec 
voir avec aisance mille hommes de troupes, leurs bagag 
et leurs provisions pour quatre mois, sans y comprend 
un équipage de 450 hommes. Elle portera, outre une ba 
terie de caronades, 20 pièces du plus fort calibre. Le C 
clope, la Gorgone, le Geyser et autres bâtiments de guert 
que l'on cite aujourd'hui pour leur grandeur ne sont pl 
rien auprès de celui-ci : le plus fort d’entre eux aura à pi 
près la moitié de ses dimensions. 

Mais il ne faut pas penser que ces constructions colo 
sales occupent seules l'attention des ingénieurs anglais; | 
frouvent encore de la gloire à en entreprendre du pl 
petit échantillon. Dernièrement on vit entrer à Lincol 
à Nottingham et à Boston, un tout petit navire à vape! 
installé sur des principes nouveaux. Deux petites palett 
sont à l'arrière, et le mécanisme est mis en mouveme 
au moyen de courroies et de poulies à friction, disposé 
de manière à éviter l'usure des apparaux. Ce joli modè 
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de vapeur, nommé la Jane, n'a que 26 pieds de long et 
de bas: sa capacité est de moins de 3 tonneaux, et la 
passe de sa machine de moins d'un cheval. Dans un 
temps ame, ce petit navire fait 7 milles à l'heure, et, ce 
qu'est dun avantage immense pour la navigation des ri- 
nevsetroites et des canaux, il n'occasionne pas de remous. 
Liventeur est M. G. Baxland, de Greenwich. 
les Anglais jouent maintenant avec la vapeur; aucun 
doger ne les arrête. On fabrique à Birmingham de petites 
machines à vapeur qui n'ont que quelques pouces de haut 
“qu marchent à merveille. Une cuillerée d'eau suffit pour 
‘aplir fa chaudière, et quelques: gouttes d’asprit-de-vin 
werent l'ébullition. 


N° 8. 


hsmnox des ingénieurs civils de Londres. — Priorité de l'in- 

“a du docteur Boucherie sur les moyens de conserver les bois , 

sareste en faveur de l'Anglais M. Bethel. — Nouvelle recherche 

sa laploi da dentochlorure de mercure pour la conservation des 
r3 de construction. 

Farmi les méthodes qui ont été employées pour la con- 
“ation des bois de construction, celle quj consiste dans 
‘aploi du sublimé, et qui a été connue sous le nom de 
&thode de Kyan, est celle dont on s'est le plus occupé en 
tugleterre; et, si elle avait paru être complétement ahan- 
‘ante depuis quelques années, ce n'est pas parce qu'on 
wait reconnu son inefficacité; mais les bois qui avaient 
"i cette préparation, et qui étaient presque exclusive- 
vat consacrés à la construction des navires, déterminaient 
# accidents graves sur les équipages qui se trouvaient 
“5 linfluence réellement malfaisante de ces bois. La 
sade quantité de bois de construction employée dans 
friques chemins de fer a fait désirer qu'ils pussent subir 
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une préparation qui rendit moins sensible pour eux 
fluence des variations atmosphériques et des vibra 
auxquelles ils sont nécessairement si exposés. On a « 
eu de nouveau recours à la préparation par le sublim 
des bois qui l'avaient subie ont été employés dans la « 
truction des chemins de fer de Hull et de Salby. M. ` 
perley entre dans de longs développements sur la pi 
ration particulière à laquelle on a soumis les pièces de 
employées dans la construction de ces chemins, et 
diffère de la méthode de Kyan proprement dite. À 
avoir empilé les pièces de bois dans une large cuve 
ferme hermétiquement, on y fait le vide, puis on y i 
duit une solution de sublimé, sur laquelle on exerce 
pression de 100 livres par pouce carré : sous cetti 
fluence, le mercure pénètre jusqu'au cœur des pièce 
plus dures. > de livre de sublimé suffisent pour pré] 
une charge (load) de bois. 337,000 pieds cubes on 
préparés par cette méthode pour le chemin de fer, | 
prix de 50 centimes par pied cube. M. Liard, ingé 
du rajlway, décrit avec beaucoup de détails les moyt 
l'aide desquels on a constaté le degré de saturation 
fournissent les différentes méthodes; il établit d’une 
nière générale que le résultat de l'opération est d'a 
plus heureux qu'on a enlevé davantage d'air aux vais: 
capillaires du bois par le vide, et que le bois était plus 
l'opération réussissant rarement quand on agit sur du 
humide. Dans une opération où unc pièce de bois 

été soumise à une pression de 120 brasses, cette pièce 
absorbé une quantité si considérable d'eau, qu'elle 

doublé son poids primitif. 

Dans une des dernières séances de cette société, | 
avait été question du brevet d'invention que vien 
prendre M. Payne ponr un moyen de faire pénétrer 
les pores du bois diflérentes substances qui peuvent pre 
Je transformer en pierre et le rendre complétement in‘ 
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bustible, on a parlé aussi du procédé de M. le docteur 
Bouchene, qui consiste à saturer le bois de sels métalliques 
au moyen de l'action capillaire des vaisseaux de la séve, 
qu pesse tant que le végétal conserve la vie; et, dans la 
dicusson qui s'établit sur ces divers systèmes, un membre 
aria que la méthode de M. Boucherie avait été, dès 
1256, lesujet d'un brevet pris en Angleterre par M. Bethel, 
e qe celui de M. Boucheric ne serait presque qu'une 
mé de ce dernier; on ajoutait même que si ce système 
aural pas été mis en application en Angleterre, c'est parce 
qua favait trouvé trop dispendieux!. D'intéressants dé- 
ts ont été donnés aussi sur la méthode qu'emploie 
À Bethel pour saturer le bois avec l'huile bitumineuse 
le i houille, comme on Y'a fait pour plusieurs chemins 
lfr. et entre autres pour ceux de Bristol et d’Exeter, avec 
m sicces complet. 


N° 9. 


Sat de M. Je vice-amiral baron pe Mackau, pair de France, 
cats dacission générale du projet de loi relatif aux crédits sup- 

‘Mealaires et extraordinaires des exercices 1841-1842 et des 
Genes dos. — Détails sur la mission dont la direction politique 
tt militaire lui a été confiée en 1840 dans le Rio de la Plata ?. 


Séance du 18 mai 1842. 


Messieurs, l'article 2 du projet de loi soumis en ce mq- 
mata vos délibérations comprend, au compte du dépar- 
ment de la marine et des colonies (travaux du matériel 
ports}, une demande de crédits supplémentaires et 
“tordinaires montant ensemble à 4,400,000 fr.. 


* Nous engageons ceux qui voudraient contester à M. le ‘docteur Bou- 
lee ha priorité de son admirable découverte à lire l'article que nous avons 
Wi. dins les Annales maritimes de l'année 1841, tome 2, page 43. 

( Note du rédacteur des Annales maritimes.) 

‘Voir tous les documents déjà publiés sur cette importante mission, 

"419 du tome 1° des Annales maritimes de 1841. (Note du rédacteur.) 
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Dans le. total figure une partie de la dépense qui esi 
sultée de l'envoi fait en 1840, dans le fleuve de la PI 
d'un armement naval plus considérable que celui qui a 
jusqu'alors été entretenu dans ce parage. 

Je trouve dans cette circonstance une occasion natur 
et constitutionnelle de m'expliquer sur les faits d'une ı 
sion dont la direction politique et militaire m'a été con! 
La Chambre voudra bien reconnaitre, je l'espère, qu'il 
une convenance nouvelle à ce que tout soit dit et prouv 
oe que rien ne demeure incertain relativement à la cond 
de cette expédition, alors que l'officier général qui en a 
chargé s'est vu appelé à l'honneur de prendre place 
une assemblée où siègent tant d'hommes illustrés pai 
grands scrvices qu'ils ont rendus au pays. 

En portant à la connaissance de la Chambre les acte: 
plus importants de cette mission et les principaux résu 
qu'ils ont amenés, je saurai me maintenir dans cette rés: 
qui est un des premiers devoirs de ceux que le Gouve 
ment a associés à sa politique. Non-seulement je ne 
rien qui puisse nuire à nos relations futures avec les cont 
où j'ai exercé des fonctions publiques, mais j'espère 
mes paroles, si elles arrivent aussi loin, pourront y a 
mir le bien que j'y ai fait, et ajouter aux bonnes cha 
que l'avenir peut nous réserver dans des pays qui of 
tant d'avantages à notre commerce. 
~ Mais, avant d'entrer dans les développements que c 
porte ce sujet, j'ai besoin de consulter la Chambre, di 
demander si elle veut m'accorder quelques instants. (Pa 
parlez!) 

Messieurs les Pairs, je ne rentrerai pas dans cette p 
du débat qui a été vidé l'année dernière, soit devant v 
soit dans une autre enceinte; ce que je me propose 
jourd'hui, c'est de compléter les explications qui on 
données alors, et de répondre à quelques attaques not 
les qui, depuis la clôture de la dernière session, ont été 
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produtescontre la convention que j'ai conclue, le 29 octo- 

bre 1839. avec le gouvernement de Buenos-Ayres, en vertu 

des peus pouvoirs qui m'étaient confiés. 

Parce qui touche au débat précédent, je me bornerai 
inper que M. le ministre des affaires étrangères, après 
me porte à la connaissance des deux Chambres, avec une 
prie des documents officiels que j'avais remis entre ses 
zns à mon retour, les termes des instructions en vertu 
elles j'avais agi, a conclu du rapprochement des uns 

at des autres : 

‘Que je commandant en-chef et plénipotentiaire fran- 
‘%.expédié pour Rio de la Plata, en juillet 1840, avait 
iti el fidèlement accompli les instructions qui lui avaient 
* données, et qu'il les avait même, sous quelques rap- 
Mit, améliorées. » | 

À cette déclaration de M. le ministre des affaires étran- 
ttes, les adversaires de la convention du 29 octobre 1840 
repondu par de nouvelles allégations, au sujet desquelles 
ftapliquerai de la manière la plus catégorique. 

tisi, on a dit que les instructions qui m'avaient été 
fées le a1 juillet 1840 devaient se ressentir de Ia 
Ar complication créée en Europe par la signature, à 
ladres, du traité du 15 du même mois, et qu'avec moins 
€ precipitation dans la conduite de ma mission je serais 
amivé a de meilleurs résultats. 

Ona prétendu que la population de Buenos-Ayres avait 
nidans la convention du 29 octobre un sujet de triomphe 
varies Argentins et d'humiliation pour la France. 

Eafn, en voulant bien reconnaître que les intérêts par- 
wulers de la France ont été assurés par la convention du 
yoctobre, on a insisté de nouveau et avec passion sur ce 
je n'aurais pas servi, comme je le devais, et la cause de 
“tepablique orientale de l'Uruguay, et celle du parti en ar- 
à la tête duquel se trouvait le général Lavalle. 

\oici ce que j'ai à répondre gar ces trois points : 
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Sans doute il ne m'appartient pas de défendre les instru 
tions que j'ai reçues du cabinet du 1% mars; si ces instru 
tions pouvaient ici être attaquées, les honorables membr 
de cette assemblée qui ont appartenu à ce cabinet s'acqu 
teraient assurément du soin de les justifier beaucoup mie 
que je ne saurais le faire; mais il doit m'être permis de pi 
tenter, à l'occasion de ces instructions, quelques cour 
considérations. 

M. le ministre des affaires étrangères a prouvé, par 
production même des pièces officielles, ‘par les ordres én 
nés du département des affaires étrangères, sous les adi 
nistrations du 15 avril, du 12 mai et du 1“ mars, et 
avaient été successivement adressés aux consuls de Frar 
en résidence sur les deux rives de la Plata, que le Gouv 
nement français, pendant trois années, a toujours envis 
d'une manière semblable l'issue 4 donner à la question 
de Buenos-Ayres. Ii est donc constant que les instructi 
qui m'ont été remises le 21 juillet 1840 étaient conc 
dans le même sens que celles qui avaient été notifiées à 1 
devanciers. À cette observation de M. le Ministre, j' 
ajouter une preuve matérielle qui se trouve entre 1 
mains : c'est que l'expédition des instructions qui m'a 
remise le 21 juillet, est celle-là même qui avait été d 
vrée, dans les premiers jours du mois de juin, à M. le v 
amiral Baudin, avec deux seules modifications : la subst 
tion de mon nom au sien, et la date du 21 juillet à c 
du 11 juin. Par conséquent, la connaissance du trait 
Londres. du 15 juillet 1840, n’a exercé aucune influe 
sur la nature des ordres qui m'étaient donnés, sur le 
que se proposait le Gouvernement français, ni sur la 
nière de procéder pour atteindre à ce but. Enfin, qu 
ces instructions me furent communiquées pour la pren 
fois, une lecture attentive des dispositions qu'elles ret 
maient me fit comprendre tout d'abord qu'elles étaier 
celles qu'un homme d'horfheur accepte sans hésitation 
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àlatcomplissement desquelles il doit tous ses efforts et tout 
son dévouement. 

Je passe au reproche d’avoir apporté de la précipitation 
dans la conduite de cette mission. 

Vessieurs les Pairs, j'avais pu consacrer les deux mois 
deltraversée d'Europe en Amérique à étudier à fond les 
dutents les plus complets et les plus étendus que les 
départements de la marine et des affaires étrangères m'a- 
uent fait remettre avant mon départ; j'y avais suivi le fil 
de tout ce qui s'était passé depuis trois ans sur les rives de 
la Plata. A mon arrivée devant Montévidéo, le 23 sep- 
tmbre 1840, j'étais donc parfaitement au courant de cette 
ire si compliquée. Ha été dit déjà, dans une autre cir- 
constance, que je suis demeuré dix jours dans la ville de 

Montévidéo, occupé à recueillir les renseignements les 
pus contradictoires; qu'au moment où des ouvertures 
mont été faites de la part du Gouvernement de Buenos- 
Avres pour entrer en négociation, j'ai pris à dessein quel- 
ques délais; et qu'enfin, dans l'intention de laisser aux 
Franais qui se trouvaient à Buenos-Ayres le temps et la 
faculté de quitter cette ville, j'ai encore ralenti la marche 
des conférences qui se suivafent à bord de la canonnière 
francaise la Boulonnaise, et les ai prolongées pendant dix- 
sept jours. Mais ce qui n’a pas été dit, est cette circonstance- | 
ci. que je livre à l'appréciation de la Chambre. Pendant que 
je m'occupais à Montévidéo d'une enquête scrupuleuse sur 
la situation de-nos affaires dans la Plata, le paquebot an- 
giais, qui avait quitté l'Europe quelques jours après moi, 
riva. 
Je savais qu'il apportait la nouvelle de la signature, à 
Londres, du traité du 15 juillet 1840, et beaucoup de 
ailes publiques anglaises qui devaient exposer avec détail, 
et au désavantage de la France, les complications étendues 
qui devenaient, en Europe, la conséquence de ce'traité. Ce 
paquebot pouvait être chargé aussi, pour le ministre an- 
Tome 2. — 1849, 10 
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glais résidant à Buenos-Ayres , de l'ordre d’entraver ma mi 
sion. J'aurais pu m'opposer à ce que ce navire traversàt] 
ligne de notre blocus, ct l'empêcher ainsi de donner dire: 
tement, à Buenos Ayres, les nouvelles d'Europe qui, d'a 
leurs, y seraicnt parvenues presque aussitôt par une vo 
détournée. Je n'en fis rien, et je n'avançai pas d'un jo 
non plus l'ouverture des relations avec le Gouvernement ¢ 
Buenos-Ayres, au sujet desquelles je n'avais pas pris l'initi 
tive: J'ai su depuis que l'absence de toute préoccupatic 
de la part du chef de l'escadre française, à l'occasion d 
événements qui se préparaient en Europe, la liberté den 
vigation laissée au paquebot anglais. enfin la réserve da 
laquelle je m'étais maintenu vis-à-vis le Gouvernement « 
Buenos-Ayres, avaient été pour beaucoup dans la résol 
tion sincère, prise alors par ce Gouvernement, de reche 
cher les moyens d'un accommodement avec la France. 

_Estimez-vous, messieurs, qu'il y ait eu en tout cela de 
précipitation de la part du plénipotentiaire français? 

On comprendra facilement par quelle feinte, très-jus 
fiable, la Chambre des représentants à Buenos-Ayres,. d'a 
cord probablement avec le Gouvernement argentin, s' 
plu, après la conclusion du traité, à représenter aux pop 
lations américaines, cl à celles d'Europe qui voudraic 
bien y croire, le fait de l'arrangement conclu avec Ja Fran 
comme un événement glorieux pour la république. À 
verité, j'avais évité dans mes rapports avec les chefs de 
Gouvernement, et dans les termes de la convention, t( 
ce qui aurait pu humilier un État faible avec lequel 
France traitait; mais jc n'allai point au delà, et les clau 
du traité nous ont assuré, par des dispositions formell 
tous les avantages et toutes les réparations que nous réc 
mions inutilement depuis trois années. 

J'ai entre les mains une pièce qui explique comment 
convention du 29 octobre 1840 fut appréciée, à Buen 
Ayres, par les PRE du parti contraire à l'administ 
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ton actuelle : c'est la copie d'un placard que la police faisait 
disparaitre, avec un grand soin, le jour où nous mettions 
pied a terre. Je crois devoir m'abstenir d'introduire, dans 
une discussion sérieuse , cette sorte de manifestation popu- 
hire; mais elle atteste du moins que, sur le lieu mème où 
< it le traité, on sentit qu'il était tout à l'avantage, tout à 
honneur de la France. 

ll me reste à répondre au reproche qui m'a été adressé 
avec passion de n'avoir pas servi, comme je l'aurais dû, la 
ause de la république orientale de Uruguay, ni celle des 
\sentins proscrits de leur pays, qui avaient pris ics armes, 
41 la tête desquels marchait le général Lavalle. 

lime sera facile de prouver que j'ai agi avec une parfaite 
sauté vis-à-vis de la république orientale de l'Uruguay, et 
que j'ai eu pour le général Lavalle tous les égards dus à un 
comme malheureux. | 

Je n'ai pas laissé le Gouvernement de l'Uruguay un seul 
stant dans le doute sur la ligne politique que je comptais 
jour mème de mon débarquement à Montévidéo, le 

2) septembre 1840, et lors de ia visite officielle que je fai- 
sais à [autorité locale, l'un des ministres de cet État, par 
10 discours public, auquel je ne devais nullement m'at- 
t:ndre eu pareille circonstance , me pressa deconcourir avec 
"sates les forces de la France, à la destruction du gouver- 
zement et de la personne du général Rosas; à quoi je n'hé- 
«tai point à répondre , en présence de l'auditoire nombreux 
zui m'entourait , que je ne pouvais prendre d'autre engage- 
ment que celui de considérer la république de l'Uruguay 
. Omme une nation amie de la France, et de me conformer 
| : ailleurs en tous points aux instructions dont j'étais portenr. 

C'était un premier avis très-significatif que je donnais en 
‘tte forme, parce que je m'y trouvai contraint par le dis- 

zars extraordinaire qui m'avait été adressé devant toute la 
~pulation de Montévidéo. | 


10. 
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Huit jours plus tard, ayant reçu de premières ouverture: 
du Gouvernement de Buenos-Ayres , je fis donner connais 
sance immédiatement de cette démarche au ministre de: 
relations extérieures de la république de l'Uruguay et au: 
amis du général Lavalle, en les informant de l'obligatior 
dans laquelle je me trouvais. aux termes de mes instruc 
tions, de ne pas repousser ces premières Ouvertures d'ac 
commodement. — ; 

M. le ministre de l'Uruguay me demanda aussitòt à con 
férer de cet objet avec moi; je m'y prétai avec empresse 
ment, et, après de longues explications, ce ministre me fi 
connaître que la prétention que l'État oriental de l'Urugua 
croyait avoir le droit d'élever dans la conférence qui avai 
lieu entre nous, était « que l'indépendance, l'intégrité et | 
sécurité de l'État oriental fussent comprises dans l'arrange 
ment à intervenir entre la France et le Gouvernement d 
Buenos-Ayres. » 

Je ne pris aucun engagement envers M. le ministre d 
l'Uruguay, si ce n'est celui de rechercher sincèrement, dar 
l'éventualité des négociations que je pouvais avoir à suivi 
avec le Gouvernement de Buenos-Ayres, l'occasion de do! 
ner à la république orientale de l'Uruguay des preuves d 
Ja cordiale amitié de la France; mais en même temps je m 
refusai positivement à admettre la présence d'un ministi 
de l'Uruguay dans les conférences qui viendraient à soi 
vrir avec un représentant de la confédération argentine , | 
je ne balançai pas à déclarer que la France, ayant à obt 
nir satisfaction pour ses propres griefs, ne mélerait poi 
à leur poursuite des intérêts qui leur fussent étrangers. 

Toutefois, sans autre cngagement contracté de ma pa 
envers la république orientale de l'Uruguay, j'ai fait ins 
rer, vingt jours plus tard, dans le traité du 29 octob 
1840, entre la France et la république de Buenos-Ayre 
la clause que voici : 

«Art. 4. Tl est entendu que le Gouvernement de Bu 
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wsAyrs continuera à considérer en état de parfaite et ab- 
vls indépendance la république orientale de l'Uruguay, 
de b omière qu'il l'a stipulé dans la convention prélimi- 
maire de paix, conclue, le 27 août 1828, avec l'empire du 
Bresl » 

la Chambre peut juger si j'ai négligé en cela l'intérêt de 
‘Eat oriental. 


Jamais je ne serais parvenu à réaliser ce résultat si j'avais 
acédé à la prétention du ministre de cet État, de le faire 
représenter dans les conférences qui allaient s'ouvrir. Un té] 
mode de procéder, alors que des passions si violentes inspi- 
nient les chefs des deux Etats rivaux, auraitsufli pour rendre 
sat rapprochement impossible entre la France et Buenos- 
Ares, entre Buenos-Ayres et Montévidéo. 

Ace premier service rendu à la république de l'Uruguay, 
‘e tentai d'en ajouter un autre. Une personne de Montévidéo 
nat été envoyée en mission près de moi, sur l'un des bâti- 
ems de l'escadre francaise, après la signature de la conven- 
tes du 29 octobre 1840 : je cherchai à profiter de cette cir- 
&estmce pour amener un rapprochement entre les deux 
‘publiques ; mais, à une ouverture officielle que j'avais 
«ite, dans cet esprit, au ministre de Montévidéo, il fut ré- 
podu par lui qu'il avait l'ordre pur et simple, de son Gow- 
‘emement, de me remercier de l'offre de mes bons offices : 

ce qui était dire assez clairement que ces bons offices n'étaient 
point acceptés. 

Je crois donc être en droit d'établir que, du jour de mon 
arrivée dans la Plata à celui de mon départ, j'ai constam- 
ment agi avec une parfaite loyauté envers la république 
‘e l'Uruguay; que je lui ai rendu un service réel par la 
tpalation de l'art. 4 de la convention du 29 octobre 1840, 
‘t que j'étais disposé à faire davantage, en travaillant à la 
acification du pays, s'il avait convenu au Gouvernement de 
ontévidéo de s'associer dans ce but à mes efforts. 
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Ceci m'amène à m'expliquer sur l'évacuation, par no: 
troupes, de l'ile de Martin-Garcia. 

Ainsi que je l'ai déjà indiqué, le Gouvernement de l'Uru 
guay a toujours été informé par moi, à l'instant même, di 
ce que j'avais conclu, et souvent même de mes dispositions 
Ii sut, dès le 25 septembre 1840, que je ne consentirai 
pas à réunir à ses forces toutes celles de la France , afin d 
travailler de concert à la destruction du gouvernement « 
de la personne du général Rosas. Il apprit, le 3 octobre 
que je me prétais à entendre les ouvertures du Gouverni 
ment de Buenos-Ayres. Le jour même où le traité fut: 
gné, et avant sa ratification, je fis parvenir à Montévidi 
l'avis de cèt événement; et enfin, dès que ce traité fut r 
tifié par le Gouvernement de Buenos-Ayres, j'en adressai wi 
expédition officielle au ministre des relations extérieures í 
l'État de l'Uruguay. D'un autre côté, on savait partuiteme 
à Moniévidéo que Buenos-Ayres ferait les plus grands effo 
pour se ressaisir de Vile de Martin-Garcia, qui, de ta 
temps, soit sous la domination espagnole , soit depuis | 
mancipation du pays, a constamment fait partie de la pi 
vince de Buenos-Avres. 

Il était donc facile de prévoir ce qui s'est réalisé; et si 
république de l'Uruguay avait songé séricusement à cons 
ver l'île de Martin-Garcia, elle aurait eu, du 25 septem] 
au 11 novembre, toute latitude à y augmenter le noml 
des soldats qui gardaient ce poste pour elle, et cela eût 
d'autant plus aisé, que vis-à-vis Martin-Garcia, à 2 licues 
seulement, sur la bande orientale, l'État de l'Uruguay ent 
tient.un poste militaire dans le bourg de las Vaccas. N 
cet État n'a jamais eu sérieusement la prétention de dispu 
la possession de cette ile à Buenos-Ayres, et la preuve s 
trouve dans cette ciroonstance, que les six semaines que 
viens de rappeler se sont écoulées sans que ni renfor 
instructions aient été envoyés au lieutenant qui comm 
dait sur ce point un faible détachement de dix soldats. Au 
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quand les troupes françaises eurent quitté l'île, satis se 

charger de ire tourner cette évacuation au prôfit des uns 

oa de autres le lieutenant au service de la république de 

Irene se hata de se procurer un bâtiment léger; avec 

kquel, à la tête de ses hommes, il:se retira à Montévidéo : 

shen que l'ile de Martin Garcia demeura trois jours sans 
acune garnison, et que les soldats de Buenos-Ayres, trans- 
priés par dés bateaux de pêche, purént y aborder sans 
dificulté. Ainsi, à cet égard encore, on ne voit pas ce‘ qui 
pourrait être reprodhé au plénipotentiairé français. 

H me reste à dire quels ont été mes rapports avec le 
tnéral Lavalle, et comment, hors de mêler les armes de la 
France à celles des partisans auxquels if commandait, j'ai 
oul tenté pour être utile à ce chef malheureur.. | 

Mais il convient préalablement de bien préciser ici quelle 
‘lat la situation du général Lavalle quand j'arrivai dans la 
Pata le 23 septembre 1840; cette situation ne saurait être 
wen caractérisée qu'elle l'a été par le docteur Varcla, l'un 

+ pus ardents zélateurs du parti que représentait ce gé- 
oeral, | 

Voici dans quels termes il lui écrivait de Montévidéo, le 
Joclobre 1840. (Cette lettre a été trouvée parmi d'autres 


Papiers du général, après sa défaite, sur le champ de bataille 
de Quebra-Chico. ) 


«lls vous tromperaient, ceux qui ne vous diraient pas ou- 
vertement que votre retraite de Buenos-Ayres vers Santa- 
Fea été le coup de sort de notre révolution. L'espoir 
Pe vous avez conçu de justifier votre conduite par le ré- 
sultat ne se réalisera jamais. Rosas a obtenu un triomphe 
“gnalé par votre retraite. » 


Etplus loin, après avoir insisté sur plusieurs particula- 
Me qui tendaient à démontrer au général Lavalle que la 
"use de son parti était au moment d’être irrévocablementi 
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perdue par sa faute, l'auteur de cette lettre révèle à la foi 
et l'expression de l'opinion générale à l'égard de diver 
autres faits, et les efforts que lui et ses adhérents ne cessaier 
de faire pour déguiser jusqu'au bout la vérité. 


«Tout le monde, mais particulièrement les officiel 
français qui vous ont connu de près, vous accusent d 
n'avoir pas la moindre consistance dans vos idées, d'adopt 
aujourd'hui un plan et de l'oublier demain. Après avo 
attendu plusieurs mois pour franchir le Parana, vous voi 
y êtes enfin décidé en abandonnant @orrientès; un mo 
après, vous abandonnez Buenos-Ayres pour courir à Sani 
Fé, renonçant ainsi à la position qui vous rendait forn 
dable, qui devait servir de base aux opérations projetées 


« Vous envoyez des hommes au sud; vous demandez 
bâtiment et des armes au Salado; et vous partez sans vo 
informer de ces hommes et de ce bâtiment, qui demeure 
là, perdant le temps et l'argent. 


«Si la révolution échoue pour n'avoir pas suivi 0 
bonne direction, comme vous, nous perdrons tout, et nt 
partagerons les malédictions de la patrie; car ceux qui 1 
ressemblent doivent se laisser tuer plutôt que de vous i 
puter publiquement aucune faute. En public, vos 0 
rations, votre caractère, votre personne, n'ont pas de p 


zélé défenseur que moi.» 


« VARELA. » 


Mais je reviens à mes relations personnelles avec le 
néral Lavalle. Avant l'ouverture des négociations avec 
gouvernement de Buenos-Ayres, et pendant leur cours, 
fait en sorte que ce général, ses parents et ses amis fuss 
exactement informés de tout ce qui se passait. Après 
signature du traité, j'envoyai vers lui un officier fran 
qui était son ami particulier, et voici les points princip 
des instructions que jc. donnai à cet officier. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 153 


A H. Hele, lieutenant de vaisseau , capitaine de la corvette Y Expéditive. 


Buenos-Ayres, le 13 novembre 1840. 
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ss. À votre arrivée sur le point des rives du 
Paana le plus rapproché de la position que vous saurez 
tre occupée par l'armée d'émigrés argentins dite iibéra- 
tce, vous devrez, pour agir avec toute prudence, faire 
sroir au chef de cette armée que vous êtes chargé d'une 
mission de confiance dont vous ne pouvez vous acquitter 
quen personne près de lui. l 

«Vos rapports antérieurs avec le général Lavalle devant 
as faciliter les moyens d'arriver jusqu'à lui, vous iui ex; 
piquerez alors la ligne de conduite que j'ai eu à tenir dans 
ts graves circonstances, et vous ne lui laisserez aucun 
doute sur ce qu'il est en droit d'attendre pour lui, pour sa 
famille, pour les officiers supérieurs qui l'entourent, du gé- 
wrew vouloir du Roi et de la France. 

‘Deux cas entièrement opposés sont d'abord à prévoir: 
Le général Lavalle peut avoir obtenu, en dernier lieu, 

quelques succès dont l’enivrementle porterait à jeter au loin 
le fourreau de son é pée, et à se croire en forces pour reve- 
Mr attaquer, avec ses seules ressources, le Gouvernement 
de Buenos-Ayres. | 

«Dans cette supposition même , si la confiance person- 
nelle qu'la en vous lui permettait encore d'écouter un 
moment les conseils de la raison, vous auriez à tenter de 
lui faire comprendre que, le sort des armes étant toujours 
douteux, et la guerre qu'il poursuivrait devant devenir inévi- 
lablement une guerre d'extermination entre lui et son en- 
Nemi, entre les deux armées, après le rejet fait par lui des 
stipulations de l'art. 4 de la converition du 29 octobre, il 
pourrait y avoir plus d'avantages pour sa cause à ce qu'il 
* décidat à les accepter et à se retirer instantanément sur 
“4 point quelconque du continent américain ou de l'Europe, 


9 
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afin d'attendre là le bénéfice du temps, qui, dans ces pay 
surtout, précipitent quelquefois les événements les moir 
prévus. 

« Mais si vous ne parveniez à le joindre qu'abattu par u 
revers, et n'ayant plus à se livrer qu'au hasard d'une tent: 
tive désespérée, dont le résultat probable ne serait qu'un 
dernière et inutile effusion du sang de ses compatriotes 
vous devriez épuiser près de lui, pour l'en détourner, tou 
les efforts de la persuasion, tous les motifs propres à agir ave 
le plus de sur l'homme que vous connaissez... 

« Vous auriez alors à lui parler ouvertement de la Franc 
de la haute assistance qu'il serait certain d'y trouver pot 
lui, pour sa famille, pour les chefs qui l'entourent, etc.» 

Je nai donc rien négligé pour arrêter la guerre civil 
pour être utile au général Lavalle et aux chefs qui servaic 
sous lui. 

La preuve que le général Lavalle lui-même a recon 
que notre conduite à son égard avait été loyale et gér 
reuse se trouve dans les rapports du capitaine Halley, p 
venus au Gouvernement depuis la dernière session , et di 
la Chambre me permettra de lui conner connaissance 
termes aussi sommaires que possible. 

Parti de Bucnos-Ayres à bord du bâtiment à vapeu 
Tonnerre, le 15 novembre 1840, et ayantremonté le Par 
jusqu'au mouillage le plus rapproché de la ville de Sai 
Fé, M. Halley ne parvint que le 2 décembre, après 
grandes fatigues, au quartier-général des troupes de la « 
fédération argentine. Ces troupes avaient remporté, six jc 
auparavant, un succès décisif sur celles commandées pa 
général Lavalle. Ce dernier, poursuivi jusqu'au delà 
désert de Travesias, à l'entrée de la province de Cord: 
s'était arrêté 4 deux jours de marche plus loin avec les 
bris de son armée; c'est dans cette position que le c 
taine Halley, qui lui avait écrit pour l'informer de 
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amivée, ext enfin avec lui l'entrevue dont les particularités 

sont rapportées comme il suit par cet officier de notre es- 

cadre 

«Le général Lavalle ayant envoyé son corps d'armée au 
deli de Cordova pour se refaire de la défaite qu'il avait 
prouvée le 28 novembre à Quebra-Chico, se trouvait alors 

u milieu des troupes du général Lamadrid , et vint à ma 
encontre, accompagné des seuls officiers argentins qui ne 
le quittent’ jamais. | 

«Je lui remis votre lettre, amiral, et nous entrâmes en 
conférence secrète. | 

‘Lavalle me raconta d'abord le revers qu'il venait d'éprou- 
ter; puis, conformément à mes instretions, j'abordai les 
‘gets qui constituaient ma mission. 

'Texpliquai à Lavalle la conduite que vous aviez cu à 
tir envers le Gouvernement de Buenos-Ayres, et je lui fis 
part des nobles motifs pour lesquels vous m'aviez envoyé 
Pade lui, des intentions bienveillantes qui vous animaient 
Pa ti et pour ses compagnons, et des propositions géné- 
RS me vous m'aviez chargé de lui faire au nom de la 

RIO PIPE ESE PR 
. “Enfin, dans le but de faire cesser la guerre civile, Ja- 
Ita toutes les raisons que purent me suggérer mon cœur 
et mon esprit, j'allai même jusqu'à lui dire que combattre 
‘core n'était plus que verser inutilement le sang; que 
Drolonger Ja guerre, avec aussi peu de chance de succès, 
*nétait plus que fournir à ses ennemis des motifs de 
Frécution contre ses partisans; que les provinces qui 

aent devenir le théâtre de la guerre, si pauvres déjà , se- 
uent ruinées pour longtemps; que ses compagnons d'armes 
Purraient Jui reprocher un jour de leur avoir fermé le che- 
Min de la patrie; qu'il y avait souvent plus de grandeur 
Time à cesser le combat qu'à continuer une guerre sans 
tenir, ete., etc. 
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« Après quelques minutes de silence , le général Laval 
dont les yeux trahissaient les émotions, me répondit : 

« Mon cher ami, les offres de la France sont généreus 
et honorables pour moi, et je sais gré à M. l'amiral de Ma 
kau de vous avoir choisi pour me porter de telles parole 
Ces offres généreuses , cette hospitalité, j'ose dire que m 
compagnons et moi en sommes dignes. Je les accepter 
donc avec reconnaissance, pour eux et pour moi, si d 
raisons plus puissantes que celles que vous venez d'expos 
ne me faisaient un devoir de les refuser. ............ 

« Néanmoins , ajoute M. Halley, je persistai à pes 
au général diverses autres considérations, et je le priai de: 
peser pendant les huit jours durant lesquels, aux termes 
la convention du 29 octobre, je devais attendre sa déterr 
nation. 

«Eh bien donc, me dit-il, dans quelques jours je vi 
enverral ma réponse. » 

« Cette entrevue avait duré plusieurs heures, la nuit 
faisait. Nous nous séparâmes, et je revins sur mes pas, pi 
me réunir à mon collègue, le général argentin, que son ¢ 
de maladie avait retenu dans le camp du général Oribe. 


M. Halley est resté en attente dans le lieu indiqué, 1 
pas seulement jusqu’au 13 décembre, qui était le terme 
rigueur pour la réponse qu'il devait recevoir du général 
valle, mais jusqu'au 17 du même mois; et, ni là, ni à B 
nos-Ayres, où il a séjourné jusqu'au 3 janvier 1841, 1 
lui est parvenu de lettre de ce chef malheureux, 
paraissait entrainé par une destinée plus forte que sa volc 
personnelle. 

Ne m'est-il pas permis de conclure, messieurs les Pz 
des circonstances que je viens de rappeler, ct des docum 
officiels que j'ai fait passer sous vos yeux, que je n'ai: 
négligé, soit pour être utile à la république orientale 
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IUrugen, soit pour venir en aide aux Argentins dissidents 

que dirigeait le général Lavalle ? 

Pae 23,000 lieues de mon pays, dans une situation ex- 

trémement difficile, je n'ai pas cessé un moment de mar@her 
are résolution vers le but que m'indiquaient mes instruc- 
tess, sans tenir compte des déclarations passionnées, des 
nigues adroites que dirigeait un tout autre intérêt que ce- 
ude la France. Ce but était aussi celui qu'une étude ap- 
pofondie de tous les documents, mis à ma disposition avant 
non départ d'Europe, et l'appréciation positive, à Montévi- 
do, de circonstances que cette étude m'avait fait pres- 
«tr, m'indiquaient comme le seul dénoùment possible, 
ttle et honorable pour la France, à une question que bien 
des causes avaient singulièrement compliquée. 

Pour juger de la convenance de la détermination que j'ai 
pre, de l'avantage de la politique que j'ai fait prévaloir 
dans la Plata, en ce qui concerne les affaires de ia France, 
jvous Prie, messieurs les pairs, d'arrêter ‘un instant votre 
Paste aux conséquences qu'aurait eues une marche op- 
Poste, 

Oh!sns doute, une telle détermination aurait été, plus 
qe toute autre, dans les goûts et dans les intérêts des 

es officiers et marins auxquels j'avais l'honneur de 
mmander, et, par conséquent, elle eût été de nature à 
ne satisfaire personnellement beaucoup plus. Je savais à 
quel point, pour entreprendre des opérations militaires 
lconques, je pouvais compter sur des capitaines, des 
‘hciers , des équipages qui, depuis près de trois années, 
mient donné, en toute saison, au milieu d'un fleuve dont 
1 navigation est trés-dangereuse, des preuves multipiées 
lutivite, de savoir et de courage, faits auxquels les étran- 
* et nos adversaires eux-mêmes rendaient un complet 
smmage. Je savais également que le loyal concours du 
‘ne amiral Dupotet m'était acquis; et enfin j'avais pu juger 
Re ridi-méme que les renforts que j'amenais à l'escadre, en 
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marins ct en troupes de débarquement, et à la tète duqu 
se trouvait un capitaine de vaisseau distingué, M. Faur 
qui jouit à juste titre d'une considération générale dans 
corps de la marine, brùlaient du désir de rivaliser d'actes ( 
dévouement et d'énergie, avec leurs devanciers, dans 
service pénible de la Plata. Il me fallut donc un grand er 
pire sur mes propres penchants, et sur ceux des bra 
gens qui m'entouralent, pour résister à la séduction d'e 
gager la guerre, et pour me déterminer à envisager uniq 
ment de sang-froid ce que réclamaient de moi l'honneur 
les intérêts de la France. 

Et, d'ailleurs, jc n'aurais pu adopter le parti de la gue 
qu'en violant mes instructions, qu en les mettant au nea 
qu'en profitant du grand éloignement où je me trouvais 
mon pays pour le tromper, pour représenter les choses 
trement qu'elles n'étaient; il m'aurait fallu mentir ainsi à 
conscience, dire au Gouvernement français que ses instr 
tions étaient inexécutables; qu'il y avait pour moi néces 
absolue à faire l'opposé de ce qui m'étaitprescrit, et décl; 
enfin qu'il ne se présentait aucun moyen de donner cc 
aux négociations qui m'avaient ¢te indiquées comme le 
premier et essentiel de ma mission. Or, ce que je voy 
ce qui me revenait de toutes parts depuis que j'étais dan 
Rio de la Plata, me donnait, sur chacun de ces points, 
opinion diamétralement contraire à celle que je viens « 
poser. 

En tenant le langage auquel je viens de faire allus 
j'aurais dû adopter inimédiatement sur les lieux toutes 
mesures qui seraient résultées d'un système de guerre arı 
et j'aurais agi ainsi après que le président du conseil des 
nistres, de qui je tenais mes Instructions, avait fait ente 
du haut de la tribune des deux Chambres, au moment « 
arrétait la rédaction de ces instructions, les paroles si 
nelles que voici: 

«Je dirai que, pour ma part, je suis prêt à exiger au 
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de la France tout ce que son intérêt et son honneur com- 
portent; mais j ajouterai que je ne veux pas la guerre à tout 
pr. que je n'entends pas Thonneur de la France au point 
de asurre la guerre au deli des satisfactions légitimes 
que wus avons droit d'attendr... 
‘È tiens à l'ultimatum que vous connaissez: traitement 
& Francais égal au traitement des nations les plus favori- 
“s, indemnités pour les Français qui ont souffert. Si ia 
France n'a pas satisfaction sur ces deux points, le blocus ne 
sr mint levé; mais, si ces deux conditions sont accordées, 
è blocus sera levé et la paix rétablie. » 


Apres une pareille déclaration, après que trois mois à 
vine se fussent écoulés depuis qu'elle avait été proclamée 
ri ecoeillie, on aurait vu un vice-amiral francais, muni 
ds pleins pouvoirs du Roi, arriver sur les rives de la Plata 
bry mettre en application une politique entièrement 
‘pesée à celle qui avait été si hautement annoncée à la 
bane des deux Chambres, et avec l'assentiment de ces 
deux grands pouvoirs, en présence de la France et des na- 
toas étrangères attentives aux paroles du chef du cabinet 

cis; de sorte qu'on aurait pu supposer que notre Gou- 
remement avait deux politiques: l'une patente, avouée, dé- 
‘arée ouvertement du haut de la tribune; l'autre secrète, 
usée, toute contraire aux déclarations ostensibles, et 
evant pourtant servir de guide aux agents officiels de ce 
Louvernement. 


Pour rien au monde, messieurs les Pairs, je n'aurais pu 
% resoudre à adopter une ligne de conduite qui aurait 
sermis de concevoir une telle pensée des principes du Gou- 
“mement de mon pays, ni consentir à devenir l'instrument 
‘one telle politique. f 

A res explications detaillées sur Ja conduite d'une mission 

ml l'issue importait aux intérêts comme à l'honneur de la 
lance, j'ajouterai en peu de mots, d'après mgs convictions 
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personnelles, quels ont été les résultats immédiats et quelle 
doivent être les conséquences futures de la convention di 
ag octobre 1840. 

Les premiers effets de l'heureuse terminaison de notr 
différend avec le Gouvernement argentin, tels que jai p 
les vérifier de mes propres yeux, ont été ceux-ci: 


La ville de Buenos-Ayres, qui, la veille de l'ouvertur 
des négociations, sous l'influence des actes violents d'un 
société populaire qui s'y était organisée, était frappée tou 
entière d'une morne stupeur, sembla respirer et comme re 
naître dès le lendemain du jour où y reparut le drapea 
français. 

Alors seulement le Gouvernement du pays se sentit asse 
fort pour maîtriser les vengeances particulières, pour arrêti 
les sanglantes représailles jusque-là fréquentes entre les det 
partis extrêmes qui déchiraient ce malheureux pays, ct do: 
les étrangers en général, mais plus particulièrement | 
Français, furent seuls préservés. 


Ce fut par la présence, par l'amicale intervention | 
chef de l’escadre francaise, et aux acclamations unanim 
de l'élite de la population, que ce résultat fut réalisé, 
que près de 700 prisonniers politiques (civils ou militair 
furent immédiatement rendus à leurs familles. Bientôt 
nombre s'est augmenté par l'élargissement de 260 aut 
détenus pour semblable cause, qui ont dû leur mise en 
berté aux démarches persévérantes de M. l'amiral Dupot 


‘ Aussi; de tous côtés, la confiance s'est-elle promptem 
rétablie, et j'ai emporté la satisfaction d'avoir vu, vi 
jours à peine après la levée du blocus, 130 navites d 
fort tonnage réunis devant Buenos-Ayres, où , avec le 
tour de l'activité et de toutes les nécessités du commer 
s'effacaient de plus en plus les tristres souvenirs d'i 
époque récente. 


Les Francag qui s'étaient éloignées de Buenos - Ayı 
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pendant k cours de nos différends avec cette république, 

y rentan! en foule afin d'y prendre leur part des béné- 

fce: qe kur assurait le renouvellemnt des affaires si long- 

sys apendues dans cette importante cité. 
fout, dans la ville comme dans les campagnes, les 

diers francais étaient salués et accueillis comme d@ li- 
ietalears. 

Malgré ces premiers résultats, ou plutôt à cause de ces 
tultats, les hommes qui disposaient du gouvernement à 
kateridéo se prononcérent avec fureur contre la conven- 
ia du 29 octobre. 

F leur parut que Montévidéo allait perdre tout ce que 
Pronvait Buenos-Ayres. Dans la première ville, on s'était 
‘clement accoutumé aux désastres de la seconde. Les sub- 
ws versés par la France à Montévidéo depuis le commen- 
uent du blocus, et de plus l'achat journalier sur la même 
pace de tout ce que réclamait l'entretien d’une force navale 
taaderable, en vivres, recharges et avances de solde, 
at donné lieu, à Montévidéo, à un mouvement com- 
mrad considérable duquel étaient nées beaucoup de for- 
im urticulières. On ne renonce pas facilement à d'aussi 
Fud avantages : de là les efforts de tous genres qui ont 
't entés, soit sur les lieux, soit en France, pour faire re- 
Passer la convention du 29 octobre, pour empêcher sa 
äieation, pour s'opposer à ce qu'elle arrivât à porter un 
tr ses fruits naturels. | 
Il n'est pas hors de propos d'examiner aujourd'hui de 
‘Egfroid et ce qui fut prédit alors et ce qui s’est réalisé 
“puis, 

On a dit et répété que la France, après avoir traité avec 

vouvernement de Buenos-Ayres, verrait sous peu les 

le de l’état de Montévidéo parvenir, seules et sans 

- concours étranger, au renversement du chef du Gou- 
nement. 

l'événement a prouvé et prouve mieux chaque jour 


T-me2.——1842 11 


LS 


162 ANNALES MARITIMES. 


combien les forces dont dispose le général Rosas sont supt 
rieures à celles qui ont pu, jusqu'à présent, lui être oppc 
sées, et qui tendent d'ailleurs journellement à s'amoindri 

On a parlé de succès signalés que le parti unitair 
aurait remportés au début d'une nouvelle campagne et qu 
devæent bientôt le ramener triomphant à Buenos-Ayres 
mais les rapports les plus récents démontrent que la lutt 
soutenue par le chef de ce parti s'est terminée par la de 
truction entière de ses ressources sur les limites extrèm 
du territoire de la confédération, où il avait transporté v 
lontairement le théâtre de la guerre civile. 

On a supposé que ce serait, dans tous les cas, un aut 
gouvernement que celui du général Rosas qui recevrait 
Buenos-Ayres l'annonce de la ratification de la convento! 
tandis qu'il est notoire aujourd'hui que le chef de la con! 
dération argentine a témoigné une vive satisfaction en 4 
prenant l'échange de cette ratification, opérée en octol 
dernier à Paris, par l'intermédiaire d'un honorable n 
nistre de l'état argentin. 

On a prétendu que, dans l'hypothèse où le chef acti 
de la république argentine se maintiendrait quelque ten 
au pouvoir, il saurait trouver mille prétextes pour élude! 
règlement de l'indemnité consentie par Fart. 1* de la ci 
vention du 29 octobre 1840, et que bien certainement 
cune portion de cette indemnité ne serait jamais payée 

Or, le Gouvernement a reçu depuis longtemps l'avis 
règlement définitif, è Buenos-Ayres, de la question des 
demnités. Les trois arbitres francais que j'avais nomi 
avant mon départ de la Plata, et desquels se trouvait, 
première ligne, M. Lefebvre de Bécourt, notre chargé « 
faires près la confédération argentine, se sont acquitte 
la complète satisfaction du Gouvernement français, d 
mission épineuse que je leur avais confiée. L'indem 
à payer par Ja république de Buenos-Ayres a été fixé 
851,000 fr.; elle s'acquitte par termes d'une manière t 
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régire, et en ce moment sept payements ont déjà été 
eÉectues, 

Jea riens aux conséquences que doit avoir dans l'avenir 
l coorention du 29 octobre 1840. 

Messieurs, quand j'arrivai dans la Plata, au mois de sep- 

tobre de l'année 1840, ce n'était pas la première fois que 
jabordais cette partie de l'Amérique ; je l'avais visitée près 
æ vingt ans auparavant , et dès lors, investi du comman- 
dment dune frégate de premier rang, je eonnaissais le 
dest du Gouvernement de mon pays d'entrer en relations 
aec les nouveaux Etats de l'Amérique du Sud, et j'avais 
pu apprecier à cette occasion le peu d'empressement de ces 
muveaux États à se placer avec nous dans tes liens de sti- 
pulations écrites et précises. 

Cette disposition. antérieure à 1830, se maintint après 
cette époque, et elle suffit pour expliquer, ce me semble, 
ine grande partie des embarras que nous avons éprouvés 
sat pus d'uo point de l'Amérique méridionale. 

Tat que les Français établis dans les divers États de 
lAnérique du Sud n’y ont pas trouvé, pour la protection 

¢ leurs personnes et de leurs propriétés, les garanties que 
détermine la convention du 29 octobre 1840, leur situa- 
ton dans ces contrées a été très-précaire. 

Ja pu observer par moi-même, et à diverses reprises, 
comment les choses se passent dans les républiques de la 
ouvelle Grenade, du Pérou, du Chili, de Buenos-Ayres et 
delUruguay, et quelle situation y prennent, à leur arrivée, 
tat de nos compatriotes qui vont y chercher fortune. 

Cest dans de telles circonstances que le caractère national 
erévele tout entier : tandis que les autres étrangers vivent 
‘pat, nos nationaux, dès les premiers instants, se mêlent 
la population indigène ; et si, un peu plus tard, des dis- 
trdes civiles, si fréquentes dans ces pays, y éclatent, ils 
* irouvent par cela seul mélés à ces débats violents, les uns 
‘fant dans un parti, les autres dans un. parti contraire. 


11. 
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Et, en vérité, il n'y a pas de grands reproches à leur cr 
faire pour le passé : appelés dans ces divers Etats, jusqu: 
ces derniers temps, à participer à toutes les charges pu 
bliques, ils n'étaient pas maîtres, en quelque sorte, de reste 
en dehors de ces révolutions sans cesse renaissantes au sell 
de magnifiques contrées qui, pour être prospères ct heu 
reuses , n'auraient besoin que de repos. 

La convention du 29 octobre 1840 a fait aux Frangai 
une nouvelle situation à Buenos-Ayres : désormais ils n 
peuvent être requis ni pour le service de la milice, ni pou 
celui de l'armée , ni pour monter les bâtiments de gucrre 
de plus, ils ne sauraient être imposés à aucune taxe extrao! 
dinaire de guerre; enfin, ils jouissent. eomme les Anglai 
et les Américains du Nord, quant à leurs personnes ct 
leurs propriétés, de tous les avantages, de toutes les g 
ranties assurées par la législation locale aux propres citoyer 
de la république argentine. 

Aujourd'hui, nos compatriotes seraient impardonnable 
s'ils abandonnaient une position pareille (et assurément i 
ne le feront pas), pour se confondre de nouveau avec . 
population américaine et s'associer aux vicissitudes sal 
nombre auxquelles celle-ci ne cesse d'être exposée. 

Quel que soit le pouvoir qui domine à Buenos-Ayre 
la conventicn du 29 octobre sera acceptée et respect 
par lui. Les unitaires eux-mêmes savent que nous avo 
agi.à leur égard avec loyauté et générosité ; les particularit 
que la Chambre connaît, au sujet de la mission remplie p 
le capitame de corvette Halley, en fournissent une preu 
irrécusable. 

Tous priviléges, tous avantages, relatifs aux personnes 
aux proprictés, dont jouit ou pourra jouir une nation qu 
congue à Buenos-Ayres, seront, par cela seul et à l’inste 
même, applicables à nos nationaux. 

. L'animosité qui, pendant près de trois années, allait cl 
que jour croissant à Buenos-Avres contre les Français 
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contre tre Gouvernement, a déjà fait place à de meilleurs 
penche. et a permis le retour de ces sentiments amis 
que was sommes accoutymés à rencontrer chez toutes les 
popcations de l'Amérique méridionale, lesquelles résultent 
uistement de cette conformité de religion, de mœurs 
ik goûts, qui existe depuis tant d'années entre les popu- 
itus françaises et espagnoles. La correspondance officielle 
ips récente atteste cette heureuse disposition de la part 
# tabitants de la république argentine. 

la convention du 29 octobre, par les bons fruits s qu'ello 
wi portés, déterminera, je l'espère, les divers Etats de 
Amérique méridionale à se lier avec nous par de pareilles 
‘tions ; et cette convention nous conduira, selon toute 
#rrence, à conclure, quelque jour, avee le Gouvernement 
* Boenos-Ayres, un traité de commerce aussi avantageux 
ge celui dont jouit la Grande-Bretagne , et dont les dispa- 
tins ont été rendues provisoirement applicables aux rela- 
es de la république argentine avec les États-Unis d' Amé- 
e Il résulterait de tels arrangements de grands avantages 
Fes ports, pour notre industrie et pour le développe- 
Pte notre nav igation. 

Min fondé auquel je viens de m'arrêter, et l'exemple 
premières nations qui nous ont devancés dans cette 

“ne peuvent que nous donner lieu de nous féliciter 
iame jour davantage de ce qui a été réalisé, en 1840. 
x les bords de la Plata. 

(el acheminement à une extension très-utile de nos rap- 
ts commerciaux est ce que vous annonçait , messicurs 
~Pairs, il ya un an, dans cette même enceinte, M. lé 
“nistre des affaires étrangères, en exprimant l'opinion que 

milé qui venait d'être conclu à Buenos-Ayres devait être 

“déré «comme un grand pas fait dans ‘la carrière de 

‘Telations avec l'Amérique du Sud. » 





e misi rae | 
+ 
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N° 10. 


[errre à M. BeettLUS, chirurgien de Ja marine au port de Toulo: 
pa M. Soury, chirurgien-major à la Martinique, relativement 
a contagion de la fièvre jaune et à la possibilité de son importatic 
en Europe. 


Mon cher collègue, aux regrets que nous fait éprouve 
dans le service colonial, notre éloignement de ja. famili 
des amis d'enfance et de la mère patrie, se joint celui í 
n'avoir que tardivement connaissance des publications do 
chaque jour l'esprit d'observation enrichit la science m 
dicale. Un intérêt tout particulier existe pour moi dans : 
que font et écrivent les membres du corps auquel j'a 
partiens. Je recherche leurs œuvres, et cependant ce n't 
que trés-récemment que j'ai pu fire votre brochure sur 
fièvre jaune que vous avez traitée en 1839 à bord de 
Caravane, et en même temps votre réfutation du rapp 
fait par M. le docteur Chervin { Annales maritimes, t-me 
page 843. de 1841). La lecture de vos deux écrits m'a d'a 
tant plus impressionné, qu'après avoir vu la fièvre jau 
aux Antilles en 1825 et 1826, je me retrouve depuis tr 
ans sur le théâtre d'une épidémie de cette désolante af 
tion, et parfaitement à portée d'observer tout ce qui 
rattache. Vous avez rouvert la lice entre les contagionis 
et leurs adversaires; vous avez fait, en quelque sorte, 
nouvel appel aux convictions sur ce sujet. Eh bien! p 
mettez-moi de vous adresser la mienne directement et sí 
forme d’épitre. La discussion entre collègues égalem 
animés du désir d'arriver au vrai et de servir Î'inté 
public ne peut que favoriser les rapports de bonne ci 
fraternité qui existent généralement dans notre corps. 

Puisque ce sont les faits survenus sous vos yeux à b 
de la Caravane qui vous ont conduit 4 formuler vos © 
clusions, ne soyez pas surpris que je parle d'abord de: 
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faits, non pour les contester d'une manière absolue, à 
Dieu ne plaise! mais pour y ajouter des renseignements 
propres peutêtre à modifier les conséquences que vous en 
irea ’ 
Ans vous dites (page 33 de votre brochure) : «fe 
Jarrl nous embarquames deux compagnies provenant de 
k gmison de Fort-Royal. Les soldats qui les composaient 
maent eu en grande partie la fièvre jaune, et portaient 
encore sur leur physionomie les traces de cette terrible 
affection. Sortis des hôpitaux la veille ou le jour même 
de fembarquement , ils exhalaient cette odeur infecte et 
cractéristique qui fait reconnaître à distance un nralade 
vu un convalescent de fièvre jaune. C'étaient de véritables 
cadavres ambulants , au teint jaune, au visage amaigri 
par la soufirance, qu'on envoyait au Mexique: soutenir 
[honneur du pavillon national. » 


La lecture de ce passage m'a vivement frappé. Je me 
sus demandé s’il était possible qu'on eût en effet choisi, 
dans le 2° régiment, des convalescents, des moribonds, 
pir fire une campagne de guerre! Arrivé à la Marti- 
Digue vingt jours après le dépa.t de la Caravane, je n'ai 
pes va les hommes qu'on y a embarqués, et j'ai dû 

ber des renseignements. Mais je ne me suis pas 
contenté d'indications verbales et approximatives, j'ai re. 


cueilli des documents écrits, matériels. et les voici : 


se 


f Note de M. Brunot , major au 2 regiment, contenant les détails de 


l'embarquement des troupes sur la Caravane , en avril 1889 *. 


«Les 200 hommes embarqués à Saint-Pierre (Marti- 
que) sur la Caravane furent exclusivement désignés parmi 


La note de M. le major Brunot n'a certes pas besoin de garantie; j expri- 
“ffà cependant, pour ceux qui n'ont pas servi avec lui comme moi, que le 


ias grand jugement et la plus rigoureuse exactitude caractérisent tous ses 
AUS 
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ceux qui avaient plus de quatre ans de service dans la colo 
nie, et qui étaient par conséquent acclimatés. 

«Ces hommes furent pris, autant que possible, dan 
les compagnies d'élite, composées toujours des militaire 
les plus robustes, les plus intelligents, et remarqués, dan 
les compagnies du centre, par leur conduite régulière. 

« Aussitôt que les hommes des garnisons du Fort-Roy: 
et du Fort-Bourbon furent désignés, ils partirent pou 
Saint-Pierre, Ce déplacement fut ordonné afin de les sou: 
traire de suite aux atteintes de la fièvre jaune, qui n'exista 
pas dans cette localité. 

«Je fus chargé de désigner les hommes à embarque 
je les examinai scrupuleusement; une visite rigoureuse € 
fut faite, le 13 avril (la veille de l'embarquement), p 
M. Pouvreau, chirurgien aide-major. Ii me signala quelqu 
hommes qui lui parurent un peu faibles ; ils furent ‘it 
médiatement rayés des contrôles et remplacés par d'autre 
On mit tant de sévérité dans le choix des hommes que 
cadre de la 3™ compagnie expéditionnaire ne comprit q 
7 caporaux au lieu de 8; le caporal de grenadiers M 
nier, jugé trop faible, fut en effet remplacé par un fusili 
Après la visite de M. Pouvreau, M. le colonel commi 
dant militaire passa une revue très-détaillée du détac 
ment. Elle eut lieu en présence de M. le chef de bataili 
Durazzo et de tous les officiers de la garnison de Sai 
Pierre. Ceux qui commandaient les troupes à embarq 
s'y trouvaient nécessairement et n'auraient pas mam 
de demander le remplacement des hommes sur le ser 
desquels ils n'auraient pu compter.» 
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2 Exar mainatif des militaires du 2° régiment embarqués à la Mar- 
inje ser la Caravane , le 14 avril 1839, avec leurs mutations, du 
f spienbre 1838 au jour de lear départ. (Voir l'état à la fin de 
cetie lettre. } 


MILITAIRES SORTIS DES HÔPITAUX. 





SOMS (sur les 200 hommes embarqués ) 
OBSERVATIONS. 
mus DÉPIT. en en en 
janvier | février | mars | avril |roraux. 
1839. | 1839. | 1839. | 1839. 
eee: | cao ESD | ED 
Des 4 hommes sortis de l’hé- 
Fectheral.... 8 5 11 4 28 ital de Fort-Royal en avril 
5 ctaient caporaux de grena- 
St-Pierre. 5 2 8 3 18 Ij diers et de voltigeurs, et lac 


de la sortie de ces & militair 
dtait les 6 et 7 avril. Les 5 hom- 


mes sortis de l'hôpital de Sain 
Tesar... i 18 3 7 46 | Pierre en avril avaient eu leur 


exeat les 2, 5 et 9 de ce mois. 





Ainsi : 1° Loin «quon ait envoyé de véritables cadavres 
wbulants au Mexique pour soutenir l'honneur de notre 
Rrilon,» ce qui eût été manquer à la fois aux devoirs de 
Thumanité et du service militaire, toutes les mesures furent 
Pres pour faire choix d'hommes d'élite dans une propor- 
“on considérable (125 sur 200 ), et pour éviter les chances 
de mortalité en désignant des hommes acclimatés , c'est-à- 
dire ayant déjà payé le tribut aux maladies des tropiques 
ù etant moins susceptibles d'en être atteints que les mili- 
ues plus récemment arrivés de France. Cette garantie 
ne fut pas trouvée suffisante. La visite du médecin fit rem- 
Pacer les hommes jugés un peu faibles. Comment croire 
“ln que ces militaires fussent dans un état de marasme à les 
“comparer à des «cadavres ambulants,» lorsque, dans 
lor brochure (page 44), et dans le rapport au ministre 
M. le commandant de la Caravane, il est certifié que 
passagers du 2° régiment ont rendu les plus grands ser- 
6 à bord pendant qu'une grande partie de l'équipage 
‘at malade! Quoi! ce serait en mer, et au milieu d'unc 
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épidémie , que des convalescents chétifs auraient recouvi 
la santé et la force nécessaires pour faire les manœuvres’ 

2° Loin que les soldats embarqués sur la Caravar 
«fussent sortis des hôpitaux la veille ou le jour même c 
l'embarquement, le tableau ci-dessus constate que. sur l 
200 hommes, « 46 seulement étaient sortis des hopita 
depuis le commencement de l’année ( 3 mois 1/2 )!» que 
sur ces 46 militaires, 18 seulement étaient de San 
Pierre, et ne pouvaient évidemment «exhaler l'odeur « 
fièvre jaune, ni en répandre les miasmes , » puisque cet 
maladie ne s'observait plus dans cette garnison depuis ja 
vier; que, des 28 hommes du Fort-Bourbon et du fc 
Saint-Louis, sortis de l'hôpital dans les premiers mois | 
l'année, 24 avaient eu leur exeat avant le 1% avril: € 
«en supposant qu'ils aient été atteints tous de fièvre iaune 
il est raisonnable de penser que, du 27 mars (date 
plus récente de la sortie de l'un d'eux) au 14 avr 
époque de l'embarquement, ces convalescents, assez fo 
pour être restés au quartier «18 jours» sans rechut 
assez valides pour n'avoir pas été trouvés faibles après 
voyage de Fort-Royal à Saint-Pierre, avaient eu le ten 
de perdre une bonne partie de leurs miasmes, en 
baignant, se brossant , se ventilant , ne füt-ce que pend 
la faction! Restent donc 4 hommes, sortis de l'hôpital 
Fort-Royal les 6 et 7 avril, et remontés lesdits jours d 
leur garnison bien aérée du Fort-Bourbon, à 152 mèl 
au-dessus du niveau de la mer. lis en partent pour a 
à Saint-Pierre; ils y sont visités par le chirurgien du cor 
M. Pouvreau, qui a vu et «senti» forcément tous 
militaires convalescents de fièvre jaune depuis 20 ans 
ne les trouve ni malades ni faibles; ils arrivent à bo 
7 jours apres leur sortie de l'hôpital, et ils exhalent 
« odeur infecte !» Mais, mon cher collègue , si je conv 
avec vous que, dans la fièvre jaune comme dans la he 
typhoïde , les typhus, en général, et les affections qui 
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rapprocheot, on trouve aux malades «une haleine parti- 
eure,» une odeur sui generis, et qui n'échappe plus 
quand on Ta bien observée, je ne peux admettre que des 
comiescents présentent ce symptôme, au degré surtout 
que ons signalez , « infecte ! » Et remarquez que les quatre 
hames, avec leurs 7 jours de convalescence à la caserne 
ares leur sortie de l'hôpital, avaient au moins 10 ou 
:1 jours de convalescence aussi avant leur ereat. Eh! quel 
médecin aurait mis hors de l'hôpital des militaires encore 
sous l'influence du typhus ictérode, au point que leur 
corps pùt exhaler une «odeur infecte.» l'odeur caracté- 
rique de la maladie? Vous aviez foi dans les lumières de 
laien médecin en chef à Fort-Royal, puisque vous le 
feconnalssez « praticien recommandable » ( page 32.) I] est 
mi que, sur la question de l'embarquement des troupes, 
tous l'avez trouvé « faible et indolent comme un créole. » Hé- 
ks! sa créolisation (car il était de la Bretagne), cette qualité 
Péerratrice, acquise par 25 années de séjour aux An- 
tiles. ne l’a pas empéché de succomber, victime comme 
tant dantres ! et peut-être que l'accusation que vous portez 
4% mémoire, de n'avoir pas pris à cœur les intérêts de 
rotre malheureux équipage , aurait besoin d'être analysée 
“mme le détail de l'embarquement des troupes. Ne s'a- 
ssat-il pas en effet d'une mission pressante de guerre? 
Pourait-on éviter, retarder seulement l'envoi des compa- 
ses d'infanterie? avait-on d'autres navires disponibles . 
*.. ete., Mon cher collègue, M. le premier médecin en 
dont vous parlez est mort quatre mois après votre pas- 
‘gtd la Martinique, et ayant eu une carrière bien rem- 
pir. Je n'ai jamais été sous ses ordres, je ne lui ai aucune 
tion; je me trouve ainsi plus à l'aise pour émettre 
me manière générale le vœu : «Que le respect pour lis 
mabe évite tout bruit de nature à troubler le silence reli 
Peox qui doit y régner. 


a Caravane part de la Guadeloupe le 17 avril, «et re 
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jour-là Bichet, fusilier à la première compagnie, tombe m 
lade» (page 35 de votre brochure ) Ici j'ai besoin de fai 
une réflexion, non certes pour vous mettre en contradi 
tion avec vous-même; mais que voulez-vous .cependa 
que jadmette? Le 17 avril, dites-vous (4 jours après st 
embarquement ), « Bichet tomba malade ;» et en elfet 
lis son observation ( page 123 ), et je trouve que ce 17 
présentait les symptomes du «début de la fiévre jaune 
D'un autre côté, je lis dans votre réplique à M. Cherv 
(Annales maritimes, novembre 1841, page 856) : «J 
acquis la certitude que cet homme ( Bichet) s'était cmbi 
qué malade. » Vous insistez sur ce fait qui vous parait «n 
cessaire » pour prouver l'importation de la fièvre jaune 
votre bord; et vous dites «qu'il vous a échappé!» Mi 
pas du tout, car ces mots, «tomba malade, » accompagn 
de l'exposé des « premiers symptômes » de la maladie, 
laissaient aucun doute. Ai-je besoin de revenir sur ce fa 
que MM. Brunot, major, et Pouvreau, médecin du r¢ 
ment, ont visité ce Bichet, et l'ont trouvé bien portant 
veille du départ? Ils ont remplacé un caporal jugé tr 
faible; un homme atteiut de la fièvre jaune ne leur a 
rait pas échapé. Ce soldat devait partir prochaineme 
pour France, ayant ses 4 ans de colonie; il n'aurait | 
manqué, se sentant malade, de le déclarer, plutôt q 
d'embarquer pour un laps de temps dont il ne pour 
prévoir la durée, et qui prolongeait son éloignement | 
la mère patrie! sil avait été malade à son arrivée sur 
Caravane, il se serait rendu à la visite à l'hôpital du bord. 
ue pouvait échapper à la surveillance attentive et expé 
mentée, surtout depuis le commencement de l'épidém 
en 1838, de M. le capitaine Daclin. 

Le 27, le grenadier Lave est atteint de la maladie ct met 
en 3 jours. Ce militaire, « pas plus que Bichet , n'avait: 
aux hôpitaux de la colonic depuis tout le commenceme 
de l'année 1839.» Ni l'un ni l'autre n'avaient pu con: 
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quemment y prendre pour eux et importer à bord les 
mismes da typhus. Le commis d'administration croit en 
avor puisé le germe dans le sac de Bichet en en faisant 
l'inventarre! Mais il n’était pas seul, sans doute, à cet in- 
vestire. Î y avait là un caporal, un fourrier dépliant et 
replat les hardes, n'en perdant pas un miasme : ont-ils 
re malades? Eh! quelle était donc la disposition morale 
& lofficier d'administration? Est-ce que, par hasard, 
‘opinien était admise d'avance à bord que la fièvre jaune 
‘st contagieuse? Dans ce cas une seule chose m'étonne- 
at. cest que les ravages de l'épidémie n'aient pas été 
pas considérables sur la Caravane. Je ne connais pas, en 
det. de cause prédisposante de la fièvre jaune plus ac- 
ie que l'idée qu'on doit en être atteint. Cent exemples 
men viennent au souvenir; je nen citerai qu'un assez 
récent. M. X., pharmacien de la marine, arrive de France 
i Fort Royal en janvier 1841, saison la plus favorable à 
laeimatement , et pendant laquelle on n’observait plus 
(quelques cas isolés de fièvre jaune. Ce jeune homme 
meat particulièrement recommandé, et averti qu'il est 
dom par le chagrin d'avoir quitté une mère chérie, par 
4 prisée qu'il succombera. victime du fléau, j'emploie tous 
#s moyens possibles de le rassurer; j'évite surtout qu'il 
rae un malade, qu'il mette le pied à l'hôpital avant que 
a eur ne soit diminuée par l'habitude de se bien porter 
‘ de vivre dans cette colonie dont le séjour lui cause tante 
‘roi. Vaines précautions! J'apprends que M. X. passe 
nuts à écrire sur sa mort prochaine, et lui-même 
"one que, «dans chaque verre d'eau, il lui semble 
#i les miasmes de la fièvre jaune.» Quinze jours après 
“: débarquement il succombe à cette maladie, dans la- 
le les symptômes cérébraux dominèrent naturelle- 
“nt. (Je répète qu'il n'avait pas vu un malade , et n'était 
“entré une fois à l'hôpital.) Quafit aux deux mousses 
farent atteints à bord de la Caravane, après avoir soigné 
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le commis d'administration, ne peut-on pas attribuer lei 
maladie aussi bien à la fatigue, à l'insomnie, et surtout 
l'influence générale épidémique qu'à la contagion ? 

Et cette reflexion s'applique à tous les cas de fièvre jaui 
observés à votre bord : car remarquez, mon cher collégu 
que vous arrivez à la Martinique le 2 avril; que, partis 
17 de la Guadeloupe, ce sont 15 jours pendant lesqui 
vous restez exposés, équipage et passagers, aux caus 
atmosphériques spéciales et encore inconnues de l'épid 
mie. Loin d'elles immédiatement dans le nord, vous rest 
forcément sous l'influence d'une température élevée, et da 
quelles conditions hygiéniques! avec un encombreme 
de 400 militaires! Mais il y aurait eu lieu de s'étonner 
l'absence de malades ou de morts à bord du batimer 
Quelle cause développe d'une manière plus certaine 
typhus, que l'encombrement avec le concours de la cl 
leur et de l'humidité? H n'est donc pas besoin d'admet 
l'importation de la maladie sur la Caravane par les homn 
venant de Fort-Royal. N’a-t-on pas, en eflet, à oppo 
que plus de 4o navires de guerre, (et je ne sais comb 
du commerce), sont partis «pour France directeme: 
avec de nombreux passagers militaires, convalescents 
autres, depuis le commencement de l'épidémie en 183 
sans que la fièvre jaune se soit développée pendant 
traversée ? » 

ə Jai, à terre également, les preuves du funeste e 
de l'encombrement comme cause adjuvante du typhus 
térode ; en voici une entre autres : la 2° compagnie de v 
tigeurs occupait des baraques en bois, chaudes, et où 
lits se touchent presque. Elle y perd 19 hommes en 18 
Elle habite en 1841 une caserne vaste et. aérée; la pe 
n'est que de 3 hommes sur le même effectif, tandis « 
da 17°, qui la remplace dans les baraques en bois, se \ 
eulever 15 fusiliers. ® 

-Combien de faits aussi prouvent la non-contagion de 
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maladie dans son berceau même et de localité à localité! 

Ainsi, s pendant toute l'année 1840, pas un cas de fièvre 

javue se sobserve dans la garnison de Saint-Pierre.» Ge- 
pendant les communications ne sont pas interrompues; des 
milites da fort Royal vont dans les compagnies de Saint- 
Pierre: les bâtiments du commerce, hivernant au bassin 
de carénage à Fort-Royal, y ont été décimés par la mala- 
de; ils retournent en octobre à Saint-Pierre et n'y com- 
meniquent pas le typhus ictérode ; et remarquez que des 
militares étaient arrivés de France et offraient naturelle- 
ment pâture À l'épidémie. 

Vous cilerai-je aussi que la 12° compagnie d'artillerie , 
son arrivée sur rade de Fort-Royal, fut débarquée dans 
ie fort de lilet à Ramiers , complétement isolé. Eh bien! 
3 hommes de cette garnison de l’îlet sont morts de la fièvre 
jaune en 1841, «et ils n'avaient pas communiqué avec la 
terre; » tandis que 12 hommes employés comme canotiers, 
enant constamment en ville et conduisant les malades à 
Thoptal, n'ont pas plus été atteints que MM. les officiers 
et es sous-officiers qui venaient parfois à terre. 

Pow terminer ce qui est relatif aux faits d’embarque- 
ment des troupes et d'importation de la fièvre jaune sur la 
(ararane , je me résumerai, mon cher collègue, en vous 
dant toute ma pensée. 

l Cest que, préoccupé, et avec raison, des funestes 
dets de l'encombrement que les passagers allaient pro- 

a votre bord, vous les avez vus venir à vous avec 
œ disposition d'esprit très-défavorable. Vous avez invo- 
iwirement appliqué sur leur visage la teinte locale épi- 

que ; et votre organe de l'odorat les a accusés, les 
Pies innocents! de l'odeur infecte qu'il puisait véfita- 
dément dans une ville couverte de décombres, et dans 
We masure servant d'hôpital. 

1 Que, tout se réunissant pour soumettre le personnel 
€ la Caravane aux causes générales de l'épidémie, et aux 
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causes particulières si actives résultant de l'encombremeni 
votre esprit éclairé doit reconnaitre là l'origine de la maladi 
que vous avez eue à combattre, et non la rechercher dar 
les émanations , dans le souffle du malheureux Bichet, ino 
dant la batterie d'un éther contagieux. 

Reprenons la relation de votre voyage. Vous relächez 
la Havane , et là vous adoptez les mesures sanitaires les pli 
convenables : désencombrement, envoi des malades à terre 
assainissement du navire, redoublement de surveillance hi 
giénique; 280 soldats passent sur un grand bâtiment amér 
cain, qui opère (dites-vous, page 40) son retour à Bre 
sans avoir eu un seul malade. Vous ajoutez : Ce fait na ric 
qui étonne ; tous les soldats qu'il transportait avaient pay 
le tribut à la fièvre jaune pendant leur séjour aux colonie 
Ici encore, mon cher collègue, je suis loin d'adopter voti 
opinion, et ce fait, qui ne vous étonne pas, me surprer 
beaucoup, et doit donner beaucoup à réfléchir aux cont 
gionistes. Quoi! 280 soldats sur 400 passent d'un navires 
un autre, et le hasard choisit précisément ceux qui avalei 
cu déjà la maladie aux Antilles! Et le hasard aussi aura 
réservé pour la Caravane, dans le dessein d'y alimenter 
fièvre jaune, 120 soldats ne présentant pas la même chan 
d'immunité! Mais c'est au contraire une fatalité des plus: 
marquables, des plus étonnantes! Pas un Bichet sur 2¢ 
hommes pour effrayer les Américains, pour les menac 
dans leur désir du gain! Comment a-t-il pu être consta 
que les 280 passagers du Magestic avaient eu tous la fiev 
jaune? Admettons le fait cependant, puisqu'il n'est p 
étonnant; supposons aussi que tous les hommes de l'éq 
page du navire américain avaient eu, par hasard , la fièv 
jaune, ce qui les préserva de Ja contagion. Faudra-t-il, m 
cher collègue, accepter les mêmes incroyables particu 
ritCs en ce qui concerne la corvette de charge la Fortan 
M. le commandant Daclin (qui était capitaine commanda 
une compagnie à votre bord) m'a remis un extrait de sı 
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journal du voyage. J'y trouve ce qui suit: «Le 17 mai au 
soir, ila Havane, 60 hommes, commandés par M. le lieu- 
tenant Senés, furent transbordés de la Caravane sur la For- 
tw, qu partit pour Brest.» J'ignore comment ce fait a pu 
vows échapper, mais il est constant que 60 des cadavres 
anbulants de Fort-Royal ont été embarqués sur une cor- 
rette; qu'ils étaient à votre bord imprégnés de miasmes 
contagieux, et que cependant la maladie ne fut pas importée 
i bord de ce bâtiment, où se trouvait un nombreux équi- 
page. Du moins je n'ai pas entendu dire que la fièvre jaune 
at hit des ravages A bord de la Fortane. Si cela eût été, 
Tous aviez trop intérêt, pour fortifier votre opinion , à pro- 
iter de cette circonstance, pour la taire. Votre silence au 
contraire sur ce point est pour moi, à la Martinique (et dans 
limpossbilité d'avoir des renseignements de Brest), un 
aeu tacite que le passage de 60 hommes de la Caravane 
sir la Fortane n'y a point développé la fièvre jaune!. Cela 
% vous a peut-être pas plus étonné que ce qui est relatif au 
Mastic ; mais ce fait n'a-t-il pas au contraire la plus grande 
w? Supposez, en effet, la ville de Brest à la place du 
tr la Fortune, et qui plus est sous la même latitude, 
e la température chaude et humide de la Havane. 
onmes, venant d'un navire où sévit une maladie dite 
contagieuse, y pénètrent, et leur contact ne produit rien! 
Leur haleine, leurs miasmes, leur odeur infecte ne com- 
muquent rien! Mais que voulez-vous de plus fort contre 
waintien des quarantaines! 
Vous partez de la Havane après un séjour très - hygié- 


Ml chef de bataillon Daclin commandait l'infanterie de marine expé- 
nure, comme plus ancien capitaine. H n'a pas quitté la Caravane depuis 

wa desert de la Martinique jusqu à l'arrivée à Brest; et il m'autorise à dé- 
cher quil està sa connaissance que la fièvre jaune ne s'est pas “di Lr à 
bend de le Fortune. Ce fat la première et bien naturelle demande qu'il fit à 
leutenant Sénès, commandant le détachement de 60 bommes; la réponse 

üve. 
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nique, dites-vous, mais en apparence seulement, car 

fièvre jaune était solidement établie à votre bord. To 
conspirait, en effet, contre la Caravane. En courant rapid 
ment au N., le thermomètre descendit; mais des vents 
S.O. apportèrent des brumes épaisses; la batterie, où étaie 
une quarantaine de malades, fut inondée par l'eau de m 
les roulis étant très-forts et les vagues très-grosses. Dans 
pareilles conditions, l'épidémie pouvait-elle se ralenti 
L'abaissement subit de la température suflisait-elle po 
l'arrêter? Permettez-moi ici, mon cher collègue, u 
réflexion. L'action de l'air et des corps impondérables, | 
lorique, lumière, électricité, à l'état où ils se trouvent | 
bituellement dans l'atmosphère , ne modifient pas instan 
nément no’ organes et leurs fonctions. Ce n'est pas d 
l'arrivée dans les pays chauds qu'on y est acclimaté, ce n' 
pas non plus dès le passage dans le nord que le froid peut 
rêter immédiatement l'action de miasmes putrides, comi 
un stoper arrête une mécanique. L'influence du froid p 
vait-elle être bien puissante sur un foyer d'infection renfen 
dans les profondeurs d'un navire , et tout concourant d': 
leurs (l'humidité surtout) à l'entretenir, à l'augmenter mèn 
Ii n'y avait donc pas lieu de «s'étonner que l'épidémie 

parût nullement se ressentir du changement de tempé 
ture (page 43). Etiez-vous surpris qu'elle conservat | 
mêmes caractères de fièvre jaune? Ici je conviens qu'il ét 
généralement admis que le typhus ictérode exigeait pc 
son développement un certain degré de chalenr atmosph 
que, car on le voit descendre à l'état sporadique, mème : 
Antilles, de décembre à mars. Mais je vous ferai remarqu 
mon cher collègue, que si les cas de maladie ont conset 
la même intensité à votre bord, au lieu de devenir rares 
de disparaître, c’est que son foyer producteur voyageait a 
elle. Ne voit-on pas beaucoup d'affections, mème typhoid 
n'être nullement modifiées par le changement de tempt 
ture? Au commencement de 1841, un typhus grave séviss 
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à Brest Près de 600 militaires nous arrivèrent de ce port; 
plusies moururent pendant la traversée, sous les tropi- 
ques. à la Martinique même, et de ce typhus développé 
apes k départ, et ayant conservé ses mêmes caractères, 
mbri la différence de climat. La maladie n'était certes pas 
œabgiense. Le typhus qui a régné au bagne de Rochefort, 
bm l'hiver de 1838-1839, et dont M. le professeur Le- 
frre a donné une si bonne monographie, s'est montré 
identique à Bayonne, Strasbourg, Bordeaux, Versailles, 
Lyon, etc., à des «latitudes diverses et dans des saisons 
éfrentes. » Nous avions constaté à Rochefort qu'il n'était 
pas contagieux. Telle a été aussi l'opinion du conseil de 
santé des armées, questionné sur ce sujet par le ministre 
de la guerre. Si donc la fièvre jaune a conservé ses carac- 
tères pendant la traversée et en arrivant au Lazaret de Tré- 
béron, je n'en suis pas surpris, parce que les hommes étaient 
soumis aux causes prédisposantes et directes qui avaient agi 
ds que l'encombrement avait existé 4 bord. 

Atout cela, mon cher collègue, répondrez-vous que vous 
ne tarlez pas de contagion, que vous admettez l'infection 
sement ? Mais, pour bien pénétrer dans votre pensée, je 
res attentivement votre 5° conclusion. 

«Sil est vrai, dites-vous, que. .... les sujets qui sont 
atteints de fièvre jaune sont le véritable foyer d'où s'élèvent 
les miasmes , il serait d'une haute imprudence d'introduire 
de pareïls malades dans les hôpitaux d'une ville maritime. » 

Je me trompe bien si ce résumé de votre opinion n'est 
pas d'un contagioniste pur. On peut discuter, il est vrai, 
beaucoup sur les mots contagion et infection ; je ne pense 
pas cependant qu'il soit si difficile de s'entendre. Nous con- 
maissons trois maladies, entre autres, essentiellement conta- 
gieuses : la variole, la rougeole, la scarlatine. Il n'est pas 
besoin, pour qu'un individu en soit atteint, qu'il y ait con- 
‘act avec une personne en proie à l’une de ces affections; 
à saffit que le malade se trouve dans la maison ou l’appar- 

12. 
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tement pour communiquer la maladie à ceux qui les h 
bitent et qui se trouvent d'ailleurs dans les conditions f 
vorables. Eh bien! je passe condamnation si deux, trois 
dix malades atteints de fièvre jaune et déposés dans un d 
nos hôpitaux maritimes y propagent la maladie, sil y 
transmission, pour employer votre expression, de ces m 
lades à ceux qui auront toute autre affection. Que si vou 
me parlez d'envoyer subitement dans un hôpital 3 ou 40 
hommes d'un navire décimé par une épidémie de typlu 
ictérode , ce serait très-différent ; non que je croirais à | 
possibilité de la contagion proprement dite, mais parce qu 
je verrais là un simple déplacement de l'encombreme 
du bord pour le reproduire à terre, un foyer d'infectio 
typhoide changé de lieu. Et ce n'est pas seulement conti 
la fièvre jaune que je prendrais. des mesures hygiéniqu 
(et non de quarantaine), mais contre tous les genres d 
typhus. J'étais à Toulon lors du typhus des bagnes flottant 
en 1833. La maladie était meurtrière ; elle nécessita l'e 
lèvement des hommes du foyer d'infection ; mais on nel 
admit pas à l'hôpital du bagne. On les envoya à Saint-Ma 
drier, non par crainte de contagion, puisque les commun 
cations avec la ville restaient libres, mais parce que to 
ces forçats atteints de typhus, étant transportés en gran 
nombre dans des salles où l'on recevait beaucoup d'autr 
malades , auraient pendant quelque temps établi, forn 
un véritable foyer d'infection , résultat de l'’encombremen 
Ce que j'ai constaté aussi, c'est que l'établissement des m 
lades dans les hôpitaux des Antilles y aggrave quelquefo 
les cas de typhus ictérode. Mais, je le demande aux m 
. decins de la marine de tous grades qui ont suivi penda 
quelques mois, pendant plusieurs années même, la fièv 
jaune dans les hôpitaux de nos colonies, y ont-ils jamais y 
cette affection se propager dans les salles, de proche € 
proche, comme vous l'établissez, d'un marin ou soldat 
un autre malade son voisin (pages 53-54)? Si ce fait ei 
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été observé, M. l'inspecteur général du service de santé de 

la marme n'aurait-1l pas depuis longtemps, ét dans un inté- 

ret général immense , ordonné l'isolement des hommes dès 

qu h fièvre jaune aurait été constatée sur eux? Les lais- 

sraton au milieu des autres malades? Les médecins des 

colomes attendraient-ils des ordres à ce sujet? Ainsi ce n'est 

ps contre le débarquement des passagers et de l'équipage 

de la Caravane à l'hôpital de Trébéron que je réclamerais, 
mas contre sa séquestration , c'est-à-dire contre! empéche- 
ment inutile de toute communication avec la ville. Pas plus 
que pour le typhus du bagne de Toulon, la libre pratique 
naurait compromis la salubrité publique. Commentt «les 
ifrmiers. les chirurgiens, qui, à bord, touchaient le pre- 
mer soldat atteint (Bichet), ne contractérent pas la fiévre 
jaune, parce que leur présence auprès de lui n'était pas 
continuelle;..... le commandant et son lieutenant, qui ve- 
naient plusieurs fois par jour à l'hôpital, où ils touchaient 
ks malades, n'eurent pas te moindre symptôme- de.la ma- 
hie:.... leurs domestiques jouirent de la même immu- 

nité ipage 54), » et les personnes qui seraient venues de 
Bresti Trébéron , passagérement et même pendant quelque 
lmps, auraient eu à craindre pour elles et auraient pu 
secouer sur la ville assez de miasmes pour y faire éclater 
une épidémie ! Cela n'est pas admissible. 

Tadmets donc, je le répète, comme une mesure sage 
Ron-seulement de ne-pas faire entrer dans un port un navire 
anrant de la mer et renfermant des causes actives de mor- 
uiite, un foyer d'infection , mais même d'en faire sortir tout 

iment qui offrira spontanément ces conditions dange- 
rues, Il faut le vider, l'assainir avant de le laisser au voi- 
Se d'une population agglomérée. Mais c'est ici que Je 
“sème de quarantaine, tel qu'il existe aujourd'hui, parait 

toute sa contradiction, je dirais presque sa cruauté, 
Par suite de l'opinion qui tui sert de base, celle de con- 
“gion, de transmissibilité d'individu à individu. Il arrive en 
effet dans tel lieu un navire ayant des hommes atteints d'une 
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affection réputée contagieuse. On s'empresse de les déba 
quer au lazaret; mais les bien portants restent le pl 
souvent exposés à bord au foyer d'infection, quand il exist 
H est rare que tout le personnel embarqué s’établisse ¢ 
quarantaine à terre. 

J'admets aussi que lorsqu'une maladie inconnue d'ur 
population entière sévit sur un navire venant de la mer, 
soit prudent d'éviter le transport immédiat des malades : 
milieu des babitants. Ainsi le choléra n'avait point paru € 
Provence quand la Melpomène arriva de Toulon avec bea 
coup d'hommes atteints de cette affection. Malgré tous | 
faits qui prouvaient sa non-contagion, on ne saurait désa 
prouver d'une manière absolue la décision qui mit cette fr 
gate en quarantaine. L'on a pu constater malheureusemen 
et à Toulon même plus tard, la funeste influence de la te 
reur. dans les épidémies de choléra; et cette maladie qui se 
jouée de tous les cordons sanitaires, de toutes les mesur 
d'isolement, qui s'est développée sous toutes les latitudes 
dans tant de lieux, épargnant comme 4 dessein les localit 
intermédiaires; le choléra, dis-je, venant à paraître en Pr 
vence au moment de l'arrivée de la Melpomène et de s 
admission à la libre pratique, la population aurait pu accus 
d'imprudence, quoique à tort selon moi, ceux qui veillaie! 
à la santé publique. Mais eux-mêmes n'ont-ils pas cédé 
une terreur extraordinaire , lorsqu'ils ont demandé avec in 
tance Ja destruction de la frégate? J'étais à ce moment-là 
Toulon, et je me rappelle que ia conservation de ce be: 
navire de guerre a été due au président du conseil de san 
de la marine, dont la conviction, chaleureusement expt 
mée au sein d'une commission supérieure, finit par entra 
ner toutes les opinions. Si, au lieu de proclamer la tran 
missibilité du choléra au point de faire désirer la destructic 
de la Melpomène, l'intendance sanitaire, tout en prescrival 
une quarantaine, ne fùt-ce que par habitude de prudenct 
eût déclaré que mille faits prouvaient la non-contagion ¢ 
de cette maladie, qui peut dire les heureux résultats qui! 
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rat produits plus tard cette conviction passée dans l'esprit 
des habitants? Je respecte particulièrement, mon cher col- 
lege lopmion des chefs de nos écoles de médecine navale, 
parce que leur longue expérience est beaucoup pour T'ap- 
precation des faits médicaux; je n'hésite cependant pas à 
assumer la même responsabilité que M. le docteur Chervin, 
en répétant avec lui: « Les partisans des mesures dites sani- 
uresderiennent chaque jour plus rares parmi les officicrs de 
snte dela marine militaire. » Je ne connais que cette phrase, 
atte par vous, du rapport de M. Chervin; il ne m'est pas 
amvé à la Martinique. Une longue lutte a existé entre ce 
medecin et les partisans de l'importation de la fièvre jaune 
a Barcelone. J'ai lu et médité tous leurs écrits: ceux de 
ws anciens médecins de Saint-Domingue, ceux des prati- 
ciens des États-Unis et des colonies anglaises. Je joins à Ja 
masse des documents qu'ils nous fournissent les faits qui 
chaque jour se passent sous mes yeux, et chaque jour aussi 
na conviction devient plus forte, plus complète sur ce point 
quela fièvre jaune n'est pas transmissible d'individu à indi- 
“Cest par suite de cette conviction que, loin de redou- 
kr mme vous la rapidité des communications que nos bå- 
ineatsa vapeur transatlantiques vont établir entre la France 
elles Antilles, j'appelle de tous mes vœux la décision qui 
reservera à bord de chacun de ces paquebots quelques places 
pour des convalescents de dyssenterie, de fièvre jaune et 
autres affections , lorsque leur retour au pays natal sera leur 
seule chance de salut. Permettez-moi de vous faire remar- 
Qer que c'est constamment après un assez long séjour dans 
Antilles, après y avoir été exposé aux effets d'une grande 
ur ou d'une humidité extrême, causes générales d'in- 
abrité si bien appréciées par vous-même, après avoir sé- 
Hearne sur des rades plus ou moins malsaines, que l'on voit 
livre jaune , aussi bien que la dyssenterie, se développer 
à bord des navires. Les bateaux à vapeur, au contraire, sé- 
urneront à peine, éviteront ces conditions facheuses, et, 
retournant promptement et souvent dans les régions froides, 
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les foyers d'infection miasmatiques n'auront pas le temps 
s'y former. La rapidité donc et la fréquence des traversée 
qui vous effraient , sont à mes yeux des garanties puissante 

À votre exemple, mon cher collègue, je vais tirer í 
cette lettre, que j'aurais voulu ne pas faire aussi longu: 
quelques conclusions. 

1° Les militaires embarqués le 14 avril 1839, à Sai 
Pierre (Martinique) sur la Caravane, loin d'être de vé 
tables cadavres ambulants, étaient valides. 

2° Soumis aux causes générales de l'épidémie, come 
tout le monde à terre et en rade, il n'est pas étonnant q 
certains individus en aient été atteints. 

3° Le nommé Bichet, n'étant «tombé malade que 
17 avril,» n'a pu importer à bord une maladie qu'il n’av. 
pas à son embarquement łe 14. | 

4° La non-importation de la fièvre jaune à bord du À 
gestic et de la corvette la Fortune, par des hommes qui y 0 
été envoyés de la Caravane, est la preuve la plus manifes 
de la non-transmissibilité de cette maladie, puisque les co 
ditions de chaleur et d'humidité se trouvaient réunies po 
en favoriser le développement. 

5° L'encombrement a été la véritable cause, à bor 
d'une épidémie dont l'intensité a été en raison directe d 
causes adjuvantes, telles que : séjour prolongé dans les c 
mats chauds ; impossibilité de vider le navire pour l'assair 
complétement ; enfin vents humides, mauvais temps, €: 
de mer constamment dans la batterie, lorsqu'on dev: 
espérer une influence heureuse de l'abaissement de te: 
pérature. 

6° Le mal de mer et la vie du bord, en général, éta 
dans le principe une cause de souffrances pour les soldat 
et les obligeant à rester dans l'intérieur du navire plus lon 
temps que les matelots reténus sur le pont pour les m 
nœuvres, cela explique comment la fièvre jaune a pu d'abor 
sévir sur la troupe et paraître se borner à la batterie. 

7° Les cas de fièvre jaune survenus en rade de Bre! 
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étaient dos à l'action continue d'un foyer d'infection qui 
existait à bord, car peu de jours après le débarquement à 
Trébéron la maladie avait cessé. 

8 Le développement du typhus ictérode par la latitude 
de 8'N., «mais dans les conditions où se trouvait la Ca- 
me,» ne prouve pas que la maladie pouvait devenir épi- 
dme pour une population placée en dehors du foyer 
dinketion, et en l'absence de la cause générale inconnue 
qua fit reparaitre capricieusement la maladie aux Antilles 

aprés dix ans d'interruption. 

9’ Les lois générales de l'hygiène prescrivent de placer 
ii des villes les établissements où peut se produire une 
emulation de miasmes dangereux. Ces mêmes règles 
rent s'appliquer au navire où existe un foyer d'infection, 
de quelque lieu qu’il vienne, quelle que soit la maladie dé- 
veloppée 4 bord, et jusqu'à l'assainissement complet; mais 
lest inutile, contraire à l'humanité, et trés-préjudiciable 
an intéréts de l'État et du commerce d'imposer des qua- 
ns aux bâtiments qui n'offrent aucun indice de foyer 


10 On n'observe pas aux Antilles que les individus at- 
tuts de fièvre jaune deviennent des foyers d'infection et 
mmaniquent cette maladie. Il est difficile de penser qu'en 
Europe en l'absence des conditions favorables de chaleur 
"t d'humidité, on puisse redouter cette transmission. 

n° Loin de craindre que les bateaux à vapeur trans- 
itentiques facilitent l'importation de la fièvre jaune en 
nwe, fon doit considérer que leur court séjour aux An- 
"s, la rapidité et la fréquence de leur retopr dans le 

les préserveront de l'influence des causes générales 

‘tphus ictérode et du développement de foyers d'in- 

ton à bord. | 

1? Enfin, l'établissement de la ligne régulière des ba- 
eu transatlantiques anglais rend illusoire et tout à fait 
ttle désormais les quarantaines dans nos ports; car ces 
‘tamer prennent à la Martinique et à la Guadeloupe des 
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passagers qui débarquent immédiatement en Angleteri 
où la fièvre jaune n'entraîne pas de quarantaine, et vin 
quatre heures après ils arrivent, eux et tous leurs efl 
quelconques , soit au Havre, ou à Boulogne, ou à Cala 
tandis, au contraire, que d'autres passagers, partant ¢ 
Antilles françaises le même jour que le bateau à vape 
anglais, mais sur un navire à voiles, peuvent être reter 
en quarantaine. Il y.a plus: un bâtiment de comma 
ayant 20 passagers part de la Martinique avec une patel 
qui doit nécessairement le soumettre à quarantaine. Le 
pitaine relâche en Angleterre, y débarque ses 20 passage 
qui arrivent au Havre quelques heures après. Dans ce . 
(et il se présente fréquemment), de deux choses l’une : 
il faut soumettre aux rigoureuses prescriptions de nos | 
sanitaires toutes les provenances de l'Angleterre, ou ll. 
indispensable de supprimer toutes quarantaines pour 
navires venant de nos Antilles ; car il n'est pas besoin 
signaler l'inconséquence qui résulterait de la mise en q 
rantaiue d'un capitaine et de quelques hommes d’équipa, 
tandis que tous ses passagers seraient déjà à terre sans di 
ger pour la santé publique, et donnant la preuve de l'ir 
tilité complète de l'isolement du navire. 

Je ne quitterai pas la plume, mon cher collègue, sa 
faire trêve aux considérations scientifiques, pour vous í 
primer le vœu que les circonstances me rapprochent 
vous. J'ai tort peut-être de vouloir ainsi braver la contagi 
des idées que vous savez exposer avec chaleur et talent; ( 
j'admets complétement la transmission de la vérité dans 
esprit non prévenu. Je désire d’ailleurs que vous pensi 
comme moi, que les dissentiments à l'occasion de questio 
médicales ne doivent altérer en aucune manière l'est 
et l'affection que se portent naturellement des homm 
honorables , et dont je me plais à vous adresser ici l! 
surance. 

Fort-Royal, 24 mars 1842. 

J.J A. Soury. 
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stat rommatf [sec les mutations da 1 septembre 1838, époque da débat di 
l'épidémie de fewe jaune, au 14 avril 1839), des sous-officiers et soldats com 
posant les deez compagnies embarquées le 14 avril 1839 , à Saint-Pierre (Mar 
tuugari , ser la corvette de charge la Caravane. 





PE 








NOMBRE 
i DATE DE JOURS 
GARNIBON i 
) pe Cusan- | Soules | 
H qao QUBNENT mo 
SOS. | GRADES. MUTATIONS la sortie 
a EE à bord dernière 
dé de Leds 
e et ie jour 
occupaient. la Caravane. | à, ts 
berquemert 
CATZ | Ce 
i Mois. Jours. 
Egrd major. Fort-Royal. 50080000000 880005 000 na do coeocroe léavril 1839. # 
nn eee F .Bourbon. | Entré à l’hôp. de. Fort-Royal lo 20 mars,| Idem. 21 
sorti le 25 dudit. 
inkiica.......1 Sergent. |Saint-Pierre | À l'hôpital de Seint-Pierre le $ novemb. Idem, 3 % 
sort? le 20 dudit. 
macés......| idem. Idem. A l'hôpital du Marin le 22 oct. , sorti le Idem, 3 19 
1* nov. ; rentre le 16, sorti le 25 ded. 
meli. ..... Idem. [fF ort-Royal.| A l'hôpital du Fort-Royal le 1° février, Idem. 57 
sorti le 16 dudit. 
pe... ... Idem. Idem, |A l'hôpital du Fort-Royal le 9 janvier, Idem. 2 16 
sorti le 29 dudit. 
Boum... Idem. [F .Bourbon.| -0-ccccccscccccccsscccccrcscncs Idem. n 
Heci | Idem. Idem, | A l'hépital de Fort-Roysl le 11 novemb., Idem. & 19 
sorti le 25 dudit. 
Ledet.. es Idem. Saint-Pierre e 00000000006 soecdoo80oz@1 ca: 00 Idem. # 
Kerara......4 Idem. Idem. |A l'hôpital de Saint-Pierre le 12 octeb.,} Idem. 5 22 
sort je 23 dudit. | 
Dea... Fournier. Fort- al. SHeusonpsecenm-esrrosereeebessseses Iden. 
Men... Idem. Pr Riti soresosso.j Idem. " 
| Caporal. |F Bourbon. | 4 hop. de Saint-Pierre le 17 nov., sorti) Idem. 17 


le 4 déc.; rentré le 12 mars, sorti le 29, 


iden. Idem. A Pb bpital de Saint-Pierre Je 3 novemb., Idem. & 24 
sorti le 20 dudit. 
idem. Idem. Stones ns emtiseneeseuseacunee Idem. a 
idem. Idem. e 096005000005 0000000100609 Idem. # 
idem. Jdem. PELLE ree ee ee eee ee EEE ee TES" Idem. e 
Iden. Idem. 00 0900005000006 60008902 00090000 Idem. s 
idem. Idem. } A l'hôpital de Fort-Royal le 31 mars, Idem. , 9 
sorti le 6 avril. 
Idem. Idem. | A l'hôpital de Fort-Royal le 30 mars,j Idem. 9 
sorti le 6 avril. 
Idem. Idem. venons teen teens tue esse Idem. a 
iim. Idem. eassenessressssss 69.009090: Idem. a 
Idem. Idem. PROCTOR OCH CEM DER gestes Idem. Li 
Idem. Idem. ®0es0scosro000T06odscosne0gs0gr00 Idem. È 
Idem. Fort-Royal. ETTSEFTETECZTZ ET E CA ZE TERE ERO Idem. a 
Idem. [Saint-Pierre A l'hôpital de Saint-Pierre Yell octob., Idem. ÿ 2 
sorti le 23 dudit. 
Iden. Idem, sise TIE ue de tres Idem. a 
Tambour. Fort-Royal. eee ee CeCe rrr Tere ee) Idem. a 
Idem. F.Bourbon. UFTTTETTTTTIECTITTrT ECT LTT CELIO Idem. a 
Clairon. Fort-Royal. (OYFTTIFEFETECTE CENT RT TIAZIACT ELE Idem. ” 


* L'entrée à l'hépitel de ce serguat-major avait eu pour cause an coup de sabre. 
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GARNISON DATE 
| DE L'EMBAR- 
noms. |crapes.| T MUTATIONS. Pr. 
les hommes à bord 
de 
occupaient. la Caravane. 


oldoire.. ....,] Clairon. |Fort-Royal.} ...... reduci anzi «+. |l&avril 1839, 

Chevreau. .....1 Grenadier. iSaint-Pierrel A l'hôpital de Saint-Pierre le 7 novemb., Idem. 
sorti le 4 décembre. 

Deloau.... asso] Idem. Idem. A l'hôp. de Saint-Pierre le 19 oct. , sorti Idem. 
la 4 déc.; rentré le 15, sortile 8 janvier. 

Prach. e.o0eu..s Idem. Idem. A l'hôpital de Saint-Pierre le 25 janvier, Idem. 
sort le 5 mars. 

Bellonte.......| Idem. Idem. |A l'hôpital de Saint-Pierre le 26 nov.,j Idem. 
sorti le 4 janvier. A 

Laporte........{ Idem. Idem. | AÏ'hôp. de déint Pierre le 20 nov., sorti] Idem. 
le 4 déc.; rent. le 31 jan., sorti le 5 mars 

Daumas. es... Iden. Idem. A Vhép. de Saint-Pierre le 8 nov., sorti Idem. 
le 8 janvier. 


Lidin, se Idem. Idem. A Yh e de Saint-Pierre le 11 DOY., sorti Idem. 
le 27 dudit, 

Giacomoni. ....| Idem. Idem. iaia) NE a Idem, 

Nicolas. .......| Idem. Idem. | À l'hôpital de Saint-Pierre le 16 nov.,| Idem. 
sorti le 4 décembre. ; 

Cantina. .......| Idem. |Fort-Royal.| .........,..,....,,........,..,, Idem. 

Wanègue......| Idem. Idem. ...... Arey re Lea aero Owes Deas Idem. 


Delacroix......j Idem. Idem. RA Yhôpital de Fort-Royal le 5 mars,j Idem. 
sorti le 14 dudit. 


Rochette .,.... Idem. Idem. sssssvs uses ensastesasertesse.s Idem. 
Privat... Idem. - Idem. <osaso none Sos ssosumse Idem. 
Abeille. rosse» Idem. Idem. corso doors av000a 1 Suns Idem. 
Vincent s.s.s... Idem. Idem. TT eanes ee Idem, 
o fSsby. 0000000] Idom. Idem. Ra sara Sas Idem. 
Membré....,.. Idem. Idem, »uco0eoccesooeeanoecacia Idem. 


Benet.........{ Idem. Idem. À l'hôpital de Fort-Royal le 20 février, Idem. 
sort le 1° mars. 

Tropel. ...,.,, Idem, Idem. Suns cesse osent cesse Idem. 

Barral........} Idem. |F.Bourbon. f À l'hôp, de Fort-Royal le 23 oct., sorti le] Jdem. 
4 nov.; rentréle 25 , sorti le 2 janvier. 


Chambonnet... Idem. Idem. erences 0000000006000 060001 es. Idem. 
Doniau, sons. Idem. Idem. A l'hôpital de Fort-Royal le 1°" novemb., Idem. 
sorti le 2 décembre. 


Esner.........] Idem. Idem. | À l'hôpital de Fort-Royal le 1°" janvier,] Idem. 
sorti le 10 dudit. 

Schmith.. c... | Idem. Idem. |} À l'hôp. de Fort-Royal le 29 oct., sortilo| Idem. 
19 nov.; rent. le 20 déc. sorti le 11 janv. 

Estève ........ Idem. Idem. ns. ss. nn peretreser Idem. 

Borel.........1 Idem. Idem. A l'hôpital de Fort-Roysl le 23 octobre, Idem. 
sorti le 17 novembre. 3 

Chapit.....,..| Idem. Idem. A l'hôpital de Fort-Royal le 25 septem., Idem. 
sorti le 10 octobre. 

Febert........ Idem. Idom. Vacation AT eS Idem. 

Charpin., bicce Idem. Idem. ss do000es008a ss... eee. Idem. 

Laye ....,,...1 Idem, Idem. eee ee ROTTE Idem. 

Billon........] Idem. Idem. | A’hépitel du Fort-Royal le & novemb.,| Idem. 


Bichaire..... ..| Voltigeur. Idem. À l'hôpital du Fort-Royal le 22 octobre, Idem. 


sorti le 3 novembre. 
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Na NOMBRE 
DA DA JOURS 
GARNISON 
DE L'ampan- pt 
que QUEMEBNT la sortie 
MUTATIONS. ; 
a oa à bord dernière 
de de pot 
° et le jour 
occupaient. la Caravans. de Ym. 
barquemen 
PEPE ERE OS nie dt Ve i 
Mois.Jours 
Veltigear. IF.Bourboa.{........... Jus dard secs ..lléavri1839, P 
Idem. !|............. P E E E ri Idem. o 
Idem. essesnareneonnses ses 000000 Ses Idem. a 
idem. oc nooezosaeoo0a0 ds 0406060080 Idem. Li 
Idem. ss... sous eses 605005: Idem. a 
Idem. ce1etoroe Soccer en sesos Idem. a 
Idem. ana va RITA i RR Idem. a 
IE, ITA sio Idem. z 
em: (er ee E E ar are Idem. “ 
Idem. Cte tense senerrseseerassevnesnese . Idem. # 
Idem. Sosa eme nes eee Idem. a 
Idem. Cover as ease ann eenevreteavas see Idem. +. a 
Idem. none serv unanes en. Idem. e 
Idem. nes sun Son nesssmsuen vs Idem. o # 
Idem. cesso 000000000 0006000000022, 000 . Idem. s 
Idem. A l'hôpital de Fort-Royoi le 29 janvier, Idem. 2 9 
sorti le 5 févri r. 
Idem. nes ses Idem. a 
en: Lie Idem. » 
Idem. A l'hôpital de Fort-Royal le 5 mars, Idem. 21 
sorti le 25 dudit. ) 
den. ilari Idem. a 
Idem: E E E EE a hee See Se ee SS Idem. a 
Fort-Royal. | À l'hôpital de Fort-Royal le 5 décembre,| Iden. 3 27 
sorti le 18 dudit. 
PU SV PR PE Oe Rees Idem. ” 
Bon, lire rr " 
Idem, A J’hôpital de Fort-R le 8 septemb., dem. 6 10 
Aa; le 4 octobre. oyal i i : 
Idem: ‘lisses ess er ren sas Idem. 
bdo. iii rene Idem. 
Idem. A l'hôpital de Fort-Royal le 11 octobre, Idem. 5 2 
sort: le 27, 
Idem. ere cecocovoeroesososoesesteeo Gre: Idem. 
Idem. !........... II se... > Idem. 
Idem. A T'hôpitel de Fort-Royal le 19 décem., Idem. 39 
sorti le 19 février. 
Idem. Ae PE EEE E E E E Idem. " “ 
Idem. "hôpital de Fort-Royal le 3 mars, Idem. 
cortile 19 dudit, = 
; me 000000000050 0100000000080 Idem. Lal 
PI, AO démons a avea Idem. - o 
Idem. ii AREA TI Idem. s 
Idem, | A l'hôpitel de Fort-Royal le 22 février,| Idem. 42 
sorts le 3 mars. 
ldem. !....... RR a Idom. a 
Idem. COOP dec etnessererereveseeessnd Idem. a 
Men: Area Idem. e 
Saint-Pierre È A l'hôpital de Saint-Pierre le 20 ostob. , Idem, 5 8 
sorti le 6 novembre. | 
Idem. |A hôpital de Saint-Pierre le 20 février, Idem. 32 
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GARRISON 


que 


NOMS. GRADES. 


les hommes 


occupaient. 





Vigier.........4 Voltigeur. [Saint-Pierre 
Dufourny......} Idem. Idem, 
Mollatre.......} ‘dem. Idem. 
Thibeud,...... Idem. Idem, 
Roisin ...,....} Idem. Idem. 
Bébuin........ Idem. Idem, 
Vachelard Idem. Idem. 
Ginestet....... Idem, Idem. 
Plantede...... Idem. Idem. 
Miquel. ....... Idem. Idem, 
Barret..... «| Idem. Idem. 
Bonnefous ..... Idem. Idem. 
Borde.........j Idem. Idem. 
Peylaberre.....| Idem. Idem. 
urta Idem. Idem. 
eh: Idem. Idem. 
suis Idem. Idem. 
of Idem. Idem. 
RR Idem. Idem. 
lalla Fusilier, Idem. 
. Idem. Idem. 
za Idem. Idem. 
~ Idem. Idem. 
leas be Idem. Idem. 
Dei. lee) ee 
Fast Idem. Idem, 
seit ore Naas Idem. Idem. 
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DATE 
DE L'ESBAR- 
QUENENT 
MUTATIONS. è bord 
de 
la Caravane. 
COCO RR EI NA lå avril 1839. 
À l’hôp. de Saint-Pierre le 12 oct. , sorti Idem. 
le 6 nov.; rent. le 8 fév. sortile 19 mars. 
A l'hôp. de Saint-Pierre leSpov., sorti le Idem. 
le 20; rentré le 15 mars, sorti le 5 avril. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 1° nov., Idem. 
sorti le 27 dudit. 
Al’hép. de Saint-Pierre le 28 oct., sortile] Idem. 
13 nov.; rent. le 14 jan., sorti le 1°" fév. 
Al'hép. de Saint-Piesre lo 29 oct., sorti le Idem. 
13 nov.: rentré le 25, sorti le 11 dée. 
À l’hô ital de Saint-Pierre le 1* novem., Idem. 
sorti le 13 dadit. 
A l'hép. de Saint Pierre le 17 oet., sorti le Idem. 
6 nov.; rent. le 23 fév., sortile 19 mars. 
A l'hôp. de Saint-Pierre Je 23 oct., sortile Idem. 
6 nov.; rent. le 9 janv., sorti le 18 dud. 
Te eT ree Idem. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 22octobre,| Idem. 
sorti le 6 novembre. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 20 octob. ,| Idem. 
sorti le 6 novembre. 
À l'hôpital de Saint-Pierre le 7 octobre, Idem. 
sorti le 23 dudit. 
A l'hôpital de Seint-Pierre le 8 octobre ,| Idom. 
sorti le 23 dudit, 
RR TI Idem. 
A hôpital de Saint-Pierre le 26 octobre,| Idem. 
sorti le 13 janvier. 
D Ge Idem. 
A Phbpital de Seint-Pierre le 16 octob. , Idem. 
sorti le 6 novembre. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 24 octob., Idem. 
sorti le 6 novembre. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 27 mars, Idem. 
sorti le 9 avril. 
Al'hôp. de Seiht-Pierre le 16 nov., sortil Idem. 
le 4 déc.; rent. le 28 mars, sorti le 2 avr. 
A l'hôpital de Saint-Pierre le 19 novem., Idem. 
sorti le 1] décembre. 
A I’bdp. de Saint-Pierre le 29 sept., torti] Idem. 
le 5 oct.; rentre le 28, sorti le 13 nov. 
À l'hôp. de Saint-Pierre, le 19 oct., sorti Idem. 
le 6 nov.; rent. le 19, sorti le 18 décem. 
PRATT RI IRSA RA Idem. 
og hee create sa LE PRE Re iow arenas Idem. 
A l'hôpital ‘de Saint-Pierre le 16 déc. , Idem, 
sorti le 22 février. 
À l'hép. de Saint-Pierre le 11 octobre, Idem. 


sorti le 6 novemb. ; rentre le 14, sorta 
le 18; rent. le 29 janv., sorti le 6 mars. 
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MUTATIONS. 


sorti le 20 novembre. 


He Pring hei: Licia 
iron ana idem. Idem. 0400060000066 0 016 000 a 006000060 
; ° Idem. A l'hôpital de Saint-Pierre le 23 octob. , 
vba... | mz sorti le 13 novembre. 
Idem. A l'hôpital de Saint-Pierre le 26 octob., 
ed La sorti le 29 novembre. 
í Idem. | A F'hôp. de Saint-Pierre lc 15 déc., sorti 
emari .. idem, le 25; rentré le 1° mars, sortàle 7 dud. 
> Idem. A l'hôpital de Saint-Pierre le 31 octob., 
RE Id, sort: le 20 novembre. 
idem. À l'hôpital de Saint-Pierre le 6 novemb., 
beet . Idem. sorti le 27 dudit. 
k Idem. Al'hôp. de Saint-Pierre le 20 oct., sortile 
we Iden | F “Bourbon. |. ee e 
- Idem. |A l'hôpital de Fort-Royal le 26 octabre, 
Idem sorti le 13 novembre. 
- A l'hôpital de Fort-Royal le 2 mars, 
Idem, da le 20 dudit. | | 
Adem. [Al’hdp, de Fort-Royal le 1* nov. , sortile 
14 (73 ae canis le 6 avril. 
Adam. |A l'hépitel de Fort-Royal le 15 décom., 
: ne pait, eee eee 
Adem, lA l'hép.de Fort Royal le 23 oct., sorti le 
Iden 8 nov.; rent. le 10 mars, sortile 26 dud. 
+ |A à” hépital de Fort-Royal le 14 décem., 
Idem. | Ro le 24 dudit. 
Iiden. Sell VOTA TOA I RI 
Idem. dala ee ee 
Faleme lA lens de Fort-Royal led déc. , sorti le 
Idem Rô; reat. le 24 mars, sorti le 27 dudit. 
- |A Vhépitel da Marin le 11 novembre, 
ldem. en le 22 dudit. 
Idem. SR 
idm. | OR II 
Idem. AV hdp. de Fort-Royal le 24 oct., sorti le 
di, | 
Idem. |Aïhsp. de Fort-Royal le 18 oct., sorti le 
: 31; rentré le 8 janv., sorti le 12 mars. 
Idem. |] l'hôpital de Fort-Royal le 22 novem., 
sorti le 15 février. 
Idem. 





A l'hôpital de Fort-Roval le 14 février, 
sorti le 26 dedit. 


DATE 


DE L'EMBAR- 
QUEMENT 


à bord 
de 


la Caravane. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idera, 
Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 


Idem. 
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NOMBRE 
DE JOURS 


écoulés 
enire 


D è FF m» sè Q 


le sortie 
derniére 
de l'hôpital 
et le jour 
de l'em- 
barquemeu 


Mois. Jours 


Fusilier. |Seint-Pierre | A Phépital de Saint-Pierre ie 23 oetob. ,{1&svri1 1839.) 4 24 


1 
25 
7 
25 
AB 
23 


© » n x 


19 


21 


32 
29 
20 
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Giraud. s.es.. 
Ro .ssss0eus 
Lebir........ 
Caillaud.. ->... 


Letheule ...... 
Célerier. . eevee 


Leleu......... 
Riqeebourg . . 


Charpentier. . .. 
Frits soc 
House .......00 
Kitzell........ 
Sabatier ,...... 
Bichet ....,... 
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MUTATIONS. 


A Vhépital de Fort- 1 le 19 octobre, 
den pa 6 DLE 


A l'hôpital de Fort-Royal le 19 octobre, 
sort le 15 dudit. 


À l'hôpital de Fort-Royal le 19 novem., 
sort le 2 decembre. 


(a E E EE EE EE E E E E E +... LEE OEE JE EE EE SE SE S 
« 


A l'hapit. de Fort-Royal le 4 dec. , sorti 
le 16; rent. le 14 mars, sorti le 19 dud. 

A l'hôpital de Fort-Royal le 18 janvier, 
sorti le 27 dudit. 

A l'hôp. de Fort-Royal le 22 déc. , sorti 
le 9 janvier 1839. 


A l'hôpital de Fort-Royal le 26 février, 
sorti le 6 mars. 

A l'hôpital de Fort-Royal le 17 mars, 
sorti le 7 avril. 


ANNE ZZZ EZ]Z I ZyZI[y]{\(Ao A AAZZZZAZAZE RI . 


le 6 janvier, 


A l'hôpital de Fort-Royal le 22 octobre, 
sort: le 30 dudit.. 

A l'hôpital du Marin le 13 novembre, 
sorti Je 19 dudit. 

À l'hôp. du Marin le 6 oct., sorti le 11; 
rentré le 3 janvier, sorti le 14 dud. 

A l'hôpital du Fort-Royal le 26 novem., 
sorti le 12 décembre. 


À l'hôpital de Fort-Royal le 31 octobre, 
‘sorti le 11 janvier. 
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14 avril 1856 


Idem. 
Idem. 


Idem. 
ldem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
Idem. 


Idem. 
Idem. 
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1 OBSERVATION. 


Del'esamen de cet état nominatif il résulte que, sur les 200 hommes 
tmberqués à la Martinique sur la Caravane, le 14 avril 1839, 105 
taient pas été aux hôpitaux de la colonie depuis le 1° septembre 
136 (époque de l'apparition de la fièvre jaune), c'est-àdire depuis 
aes et demi. Or des hommes qui ont pu faire le service aux Antilles 
pacat plus de six mois et demi, sans être malades , ne devaient pas 
être des cadavres ambulants au moment du départ. 


2° OBSERVATION. 


Jai déjà dit que M. Bertulus avait exprimé dans sa brochure, 
pere 33, que les hommes embarqués « étaient sortis des hôpitaux la 
tele cu le jour méme de l'embarquement. » C’est pour répondre à 
teite assertion que je résume cet état des mutations par les chiffres 
Saranis : 

Ser les 95 hommes entrés aux hôpitaux depuis le 1° septembre 
l 


å en étaient sortis depuis plus de.......... 6 mois. 
PRO CITE TOA 5 
Sos sus emmenés noue 4 
EEE 3 
SERIE ET 2 
|P ER l 

A cided E E T edera Oe 15 jours. 
E E E TE T depuis 13 

E E ee 

Pe ee E ee ee ee 9 
TT 8 
Re 6 


Enfin, une remarque à faire relativement aux hommes sortis des 
bépitaux en avril, c'est que le dernier séjour qu'ils y avaient fait 
aava élé que de 6, 7, 20, 13, 5, 9, 21 jours, et que le peu de 
mps pendant lequel leur maladie avait duré n'indique pas qu'ils 
œvarent être bien épuisés à leur sortie. 


3 OBSERVATION. 


105 hommes sur les 200 n'avaient pas eu la fièvre jaune avant le 

‘part, puisqu'ils n'élaient pas entrés une seule fois aux hôpitaux 
depuis le début de l'épidémie. Sur ces 200 hommes, il en est mort 
2 dans le trajet de la Martinique à la Havane, et 3 de ce dernier en- 
doit à Brest. Or, de deux choses l'une : ou c'est une proportion bien 
etraordinairement favorable que 5 morts seulement sur 105 indi- 
"dus atteints de typhus ictérode, ou un certain nombre de ces 
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hommes aurait échappé. à la maladie, malgré leur séjour pendan 
plus de deux mois au foyer d'infection, ce qui ne prouverait pa 
une grande facilité de transmission. 


N° 11. 
Mont de monseigneur le duc p’OnLéans. — Nouvelle de cet affreu 
événement porté à monseignenr le prince de Joinville, en mer. 

Le 13 juillet 1842, un horrible malheur est venu frap 
per le Roi, la famille royale et la France. Vers dix heure 
et demie du matin, MF le duc d'Orléans allait prendre cong 
du Roi à Neuilly, se disposant à partir, quelques heure 
après, pour Saint-Omer. À peu de distance de Neuilly, se 
chevaux se sont emportés; il a sauté hors de la voiture 
On l’a relevé sans connaissance. Un moment on a eu l'es 
poir de le sauver; mais le mal a été au-dessus de tous le 
efforts. À quatre heures et demie, après avoir reçu les se 
cours de la religion, il a rendu le dernier soupir, entour 
du Roi, de la Reine et de la famille royale, dont aucun 
parole ne saurait exprimer la douleur. Ordre a été donné pa 
dépêche télégraphique d’expédier immédiatement de Toulo 
un bâtiment à vapeur pour aller à la recherche de l'escadr 
de l'amiral Hugon, qui se trouvait en ce moment entr 
Naples et Ischias. Le prince de Joinville était à bord d 
la Belle-Poule. Le bateau à vapeur portait une dépêche c: 
chetée, dont l'objet était inconhu de l'officier chargé de | 
remettre à l'amiral qui l'a ouverte, s'est rendu immédiat 
ment à bord de la Belle-Poule et en communiqua le cor 
tenu à Son Altesse Royale hors de la présence de l'équipag: 
Qu'on juge de sa stupéfaction, de son désespoir et de s¢ 
larmes ! 

Cependant le prince voulut partir sans retard. Deu 
jours après il entrait à Toulon, où l'amiral Baudin, à | 
tête de toutes les autorités de la ville, l'attendait sur le port 
silencieux et consterné. Le prince, après avoir échang 
quelques paroles de condoléance, est monté dans sa voi 
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ture qui n'a plus quittée qu'à Neuilly, où il est arrivé cing 
jours après la réception de la fatale nouvelle. 


N° 12. 


Nasse sur l'armement en guerre des embarcations de la flotte, 
pu M ng Moxraircnac pe Cuauvaxce, lieutenant de vaisseau '. 


Quand on étudie les éléments matériels de la puissance 
mime, dit un auteur militaire éminent, on a peine à 
cnceroir qu'un aussi grand effet puisse être produit par 
dussi faibles moyens. 

Cette réflexion conserve toute sa force de contraste, si 
:m compare les résultats possibles d'un débarquement de 
troupes avec les moyens matériels qui y ont concouru. 

ls comprennent les moyens de transport proprement 
ët. qui sont les embarcations, et les moyens d'atlaque et 
& difense ou de protection, c'est-à-dire l'armement de 
embarcations. 

lai dit, sur les embarcations, tout ce que la pratique de 
ane et l'observation ont pu m'indiquer d'utile; je l'ai dit 
am hésitation, parce que ma conviction est basée sur des ‘ 
bits généralement reconnus, ct que j'ai pu vérifier moi- 
même. 
| Buen est pas de même de la question que j'ose aborder 
“1, à savoir : la nécessité d'adopter pour les embarcations 

m armement plus puissant que celui en usage aujourd'hui. 
Trois causes concourent ici à m'inspirer une extrême 
‘fiance de moi-même. 
Cest d'abord l'importante influence que cette question 
me parait devoir exercer sur une des principales combi- 
' Labsence de M. de Montaignac, en mission en Angleterre, nous oblige 
i différer l'insertion des extraits de son mémoire sur les embarcations, faisant 
mite au premier ( yoles-baleinières , page 1100 du premier volume, 1842), et 


rès lesquels le présent mémoire sur l'armement en re se fût trouvé plus 
“irellement placé. Fe x J 


13. 
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naisons des guerres maritimes à venir, l'opération du di 
barquement de troupes. 

Ensuite, c'est la connexion qui existe entre l'armemer 
des embarcations et celui des bâtiments de flottille, de 
hunes et de la mousqueterie des vaisseaux, ce qui rend Ì 
question complexe, et l’entraine bien au delà des limite 
que j'ai dù me fixer. 

Enfin c'est l'état actuel de cet armement, qui me para 
tellement impuissant à donner les résultats qu'on doit e 
attendre, que je crains parfois de me faire illusion sur cett 
impuissance, ou de m'exagérer l'importance de ces résultat: 

Je ne pouvais cependant laisser passer sous silence un 
des principales questions du travail que je m'étais imposé 
au lieu donc de me laisser décourager par le poids du far 
deau que j'avais à soulever, j'ai cherché des lumières aupré 
de mes camarades, et d'officiers distingués de toutes armes 
qui ont bien voulu m’encourager, en m'aidant de leur 
conseils. 

C'est leur opinion qui a formé la mienne et que j 
cherche à faire prévaloir ici. Les chefs de la marine appré 
cieront dans leur haute compétence ce que mes argument 
peuvent avoir de bon et de vrai, et voudront bien excuse: 
en faveur du désir de bien faire, qui me dirige, les errewi 
dans lesquelles mon inexpérience aura pu me faire tombe 

Mon point de départ doit être la détermination de l'espèc 
d'armement qui convient aux embarcations, et pour cel 
il suffit, ce me semble, de se rendre bien compte des sel 
vices qu'il doit rendre dans les diverses circonstances d'u 
débarquement. 

Lorsque les embarcations chargées de monde se diriger 
vers la terre, le lieu choisi pour le débarquement a du étr 
d'abord balayé par l'artillerie des vaisseaux et des bateaux 
vapeur, et toutes les fortifications régulières, ou Jes position 
défendues par du canon, ont du étre contraintes par eu 
de cesser leur feu. 
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On ne peut songer à faire attaquer par des embarcations 
d'aussi fortes positions, si l'on se rappelle que l'expérience 
dela dernière guerre a démontré qu'une batterie de quatre 
pieces de gros calibre, convenablement placte, a l'avantage 
sım vaisseau de roo canons. 

ls embarcations opérant une descente n'auront donc à 
hier que contre des masses développées sur une plage, 
mcachées par des fortifications passagères, ou enfin contre 
is groupes plus ou moins nombreux, disséminés sur les 
nebers et les mamelons qui peuvent dominer le point de 
cebarquement. 

Dans toutes ces circonstances, le tir du projectile creux 
cde la mitraille est le seul qui produise un effet décisif. 
Celui des projectiles pleins, incomparablement moindre 
ar les masses, est complétement inutile lorsqu'elles sont 
derobées à la vue par un obstacle quelconque; l'opinion 
qe ce tir ne doit pas être employé dans ces circonstances, 
“telle de tous les officiers de l'armée que j'ai pu consulter, 
Am paraît faire règle dans la matière. 

la effet, comparé au boulet, Tobus a plus de justesse à 
pelt portée, puisque, son poids étant moindre, sa trajec- 
bre à moins de courbure. Ti a du reste plus de portée que. 
k boulet du calibre immédiatement inférieur. H est d'un 

gand effet contre les redoutes placées dans les fourrés et. 
ks endroits couverts qui avoisinent les plages et en favo- 
rent la défense, et derrière lesquels il va chercher l'ennemi, 
‘plongeant, en ricochant, ou faisant explosion; enfin, en 
ansant un bien plus grand dégàt, il occasionne aussi un plus 
mand désordre. | 
Le tir des boîtes à balles agit à grande portée sur les 
masses assaiHantes; il les arrête et les disperse. 

Quant aux groupes isolés, les meilleurs résultats sont 
donnés par les armes carabinées de forts calibres, et prin- 
Gpalement par les fusils de rempart. 

Les mêmes feux sont, à fortiori, les plus puissants à 
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arrêter un ennemi qui veut s'opposer au réembarquement 
puisque rien ne le protège et ne le couvre. i 

Nous ne cônsidérons l'armement en guerre des embar 
cations qu'au point de vue des débarquements de troupe 
qui doivent devenir une des principales opérations de 
guerres maritimes. Quant à l'attaque des bâtiments ai 
mouillage et en calme, par les embarcations, ce sont de 
coups de main dans lesquels la surprise joue un plus grani 
rôle que l'artillerie. Il est, du reste, évident que dans ce 
circonstances la supériorité de l'obus est un fait acquis pa 
l'adoption même de l'artillerie à la Paixhans, et en dernie 
lieu par celles des obus-Billette. 

De ce qui précède, il résulte : que l'armement des em 
barcations doit se composer d’obusiers et de fusils de rem 
part, ou de fortes carabines. | 

Or examinons l'état actuel de cet armement : sa nomen 
clature comprend des pièces en fer et en bronze de tou 
les calibres et de toutes les dénominations : espingoles e 
pierriers de 1 livre, caronades de 12, 18, 24 et 30, enfi 
canons et canons-obusiers de 30. 

Les espingoles et les pierriers n'ont ni effet ni portée, n 
justesse. Ces armes sont de véritables jouets d'enfants, ca 
pables tout au plus d'imposer aux timides insulaires di 
grand Océan. On a renoncé à tracer la trajectoire capri 
cieuse du pierrigr, dont le tir est d'autant plus incertain qu 
les dimensions de cette arme ont été modifiées souvent. 

L'espingole donne quatre ratés sur cing, ce qui tient sut 
tout à la manière de la charger, qui est prescrite par | 
règlement. On obtiendrait un meilleur résultat en déchiran 
la cartouche (qui devrait être en papier) et versant la poudr 
dans la chambre, comme pour un fusil. Ainsi chargée 
avec une boîte de 21 balles de mitraille, on obtiendra 
quelque effet à portée de pistolet; mais son peu de justess 
et de portée, la petitesse de son projectile, poussé pa 
56 grammes de poudre seulement, en font, ainsi que di 
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pemer, des armes sans valeur !, et qui seraient parfaitement 
inotilesselles n'étaient embarrassantes par leur poids et leur 
approngonnement. Elles sont enfin du nombre de ces armes 
dout l'Empereur disait que ce qu'il y avait de mieux à en 
fire était de les fondre. La marine possède cependant 
1070 pierriers et 2,200 espingoles. 
drant admis en principe la supériorité du tir à boulets 

ce, nous n'avons pas à nous occuper du canon de 30, 
quest censé former (avec une caronade de 30) l'armement 
des chaloupes des vaisseaux et grandes frégates. Nous di- 
fons seulement que des poids aussi considérables ne sont 
plas en rapport de Ja capacité et de la légèreté de construc- 
ton des embarcations actuelles. Ces poids, placés dans les 
kuts, compromettent leur stabilité, et sont trop peu ma- 
niables pour être placés au fond, comme lest, dans le cas 
ou lon serait surpris par le mauvais temps, que l'on aurait 
à passer une barre, etc. On ne pourrait même, en cas de 
danger, s'en débarrasser en les jetant à la mer, sans courir 

nsques d'avaries majeures. Nous en dirons autant du 

“amobusier de 30, en fer, dont la légèreté comparative 
dat cependant le faire préférer au canon de 30. Mais il est 

plutôt un canon qu'un obusier; considéré de ce dernier 
Pont de vue, il est inférieur à la caronade de 30, sous les 
apports du poids, de la justesse et de la portée. Il n'y a 

pas lieu à s'arrêter à cet arme mixte pour l'armement 
embarcations. 

La caronade a des avantages particuliers qui en ont fait 

vey l'adoption pour les gaillards de tous les bâtiments 
otte. 

A petite portée, leur tir a l'avantage d'une grande viva- 
“avec une justesse suffisante , d'employer peu de monde, 
ttleur peu de pesanteur, qui ne surcharge pas les hauts des 

1 Cette e > i . : ° 
red ite pole nd some ene 

i eat temps de s'affranchir. 
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bâtiments, permet d'en multiplier le nombre et de projeter 
une masse de fer beaucoup plus considérable que ne feraient 
les canons de calibres inférieurs qu'elles remplacent. 

Mais si nous considérons cette pièce isolément, si nous 
en comparons les effets à ceux du canon et de l'obusier de 
l'artillerie de terre, cet examen nous fera conclure que c'est 
une mauvaise arme pour les embarcations. 

Son infériorité par rapport aux canons, dans le tir des 
projectiles pleins, n'est pas contestée , elle a peu de portée 
et de justesse à la fois, et la réaction de son recul est d'une 
violence extrême, et complétement destructive des embar- 
cations. Mais, comme nous avons admis que ce tir ne devait 
pas y être employé, nous aurions donc seulement à com- 
parer la caronade aux obusiers en bronze. 

Mais cette comparaison n'est-elle pas faite d'avance à 
l'immense avantage des obusiers ? 

La caronade est devenue une arme bâtarde, puisqu'elle 
n'est appliquée spécialement ni au tir des projetiles pleins, 
ni à celui des obus. Comment pourrait-on supposer qu'elle 
donnât des résultats comparables à ceux des obusiers, dont 
la construction spéciale a été de tout temps l'objet des re- 
cherches savantes des hommes de l'art, et dont l'état de 
perfection actuel est le fait de cette accumulation de lu- 
mières. 

La caronade est partout citée comme une arme très-mé- 
diocre ; les obusiers nouveaux modèles sont considérés dans 
l'artillerie comme des armes parfaites. 

Ii me semble donc qu'il est inutile de transcrire ici les 
tables qui accusent l'infériorité des effets de la caronade ; 
les obusiers, par la supériorité de leurs résultats, doivent 
être préférés aux caronades de même calibre, et à plus forte 
raison à celle d'un calibre inférieur, dans l'armement des 
embarcations. 

Nous verrons que cette préférence est rendue nécessaire 
par plusieurs autres considérations importantes. 


T 
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Notre point de départ sera dans cette vérité, que je re- 
garde comme incontestable, à savoir : que l'armement des 
embarcalions doit être aussi puissant que possible. Or, 
quelle est Ja limite de cette puissance? . 

[et clair qu'il n'y en a pas d'autre que celle des poids 
deschusiers qu'elles peuvent porter et manœuvrer, puisque, 
ssl rapport du calibre et de l'effet, l'obusier représente 
&m maximum de puissance. ` 

Ansi, an lieu de dire que l'armement d'une embarcation 
compose de deux ou quatre pierriers, ou d'une caronade 
dm certain calibre , on pourrait dire qu'il se compose d'une 
Fe de tant de kilogrammes, et l'on verra dans la table 
le ce qui en résulterait pour la comparaison de l'ar- 
wment actuel à l'armement par les obusiers de bronze. 








DESIGNATION DES PIECES. 


L‘tmers (de montagne) de 12°/"1.,............... 
(an pierriers de tine 82 log ioc euoee acaeeeats 
Cade de 19 sis sé wis osent: TTET 

‘her de 15°" (24) en bronze................... 
rude de 18. vas 0 una danses 
Pee CO 2 ue E E uareusauus 

Gaser de 16°/" (30) en bronze. ........ ere sa 
anade de 30. iii Lilla are nies 
Juwier de 30 (en fer).................s....... 

(anen-obusier de 80 (n° 3)..... LOSE Re veda 

MG M650 iena serata 


Cason-obusier de 80 (n° 2)................,...... 










‘{e ‘travail, présenté au ministre en 1841, avait été fait à la mer sur la 
“me l'Artemise, avant son retour en 1840; j'ignorais à cette époque que 
“tes bâtiments avaient été munis d’obusicrs de 12 (de montagne), et que 
Et piée avait été très-appréciée dans la Plata. Comme cette mesure, quoique 
3st, vient à l'appui da système d'ensemble d'un armement plus puissant 
~le propose d'adopter, je n'ai pas jugé è propos de supprimer ce qui est 
| ha lobusier de 12, dans un travail d'ensemble, dont toutes les parties 

Xt wlidaires et basées sur les mêmes vues, 
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Ainsi, dans l'armement actuel des embarcations, o 
pourrait remplacer 


Les pierriers et la coronade de 12 par l'obusier de 12™ (12)........... 

Les caronades de 18 et de 24 par l'obusier de 15™ (24)........... en 

Le canon, la caronade et l'obusier en fer de 30 par l'obusier dre 
16° (30) © 0 0000000040000 000000 Stone ture 


On remarquera que, dans la moitié de ces remplacemeni 
on aurait l'avantage d'une arme très-supérieure par ses r 
sultats, avec un poids moindre dans la seconde moitié; à c 
avantage il faudrait encore ajouter celui d’une énorme au 
mentation de calibre. 

Ne sont-ce pas là des considérations de la dernière impo 
tance? Il n'y a pas de canot qui ne puisse porter un ob 
sier de 12, qui ne pèse que 100 kilogr. et dont chaque jou 
en Afrique, on apprécie l'utilité. Son projectile chargé pe 
4.17.kil., et sa réaction est néanmoins peu considérabie! 
sur son affùt à roues); son but en blanc est de 230 mètre 
et son tir est encore juste à 1,200 mètres. 

Dans le tir à balles, il foisonne la mitraille à 600 mètre 
et la balle, à cette distance, possède encore assez de vite: 
pour traverser un madrier de 0"05° d'épaisseur. 

La caronade de 12 est loin de donner de pareils rés 
tats, et, comme elle pèse près de quatre fois autant, elle 
peut servir qu'à l'armement d'un grand canot de vaisse: 
Tous les canots de dimensions inférieures sont donc ara 
avec des pierriers et espingoles : ce qui revient à dire qu 
ne le sont pas du tout. 

Ces embarcations seraient très -fortement armées par 
obusier de 12™. L'obusier en bronze de 16™ serait égalemé 
un armement aussi puissant que maniable pour les chalouy 
et grands canots des vaisseaux et frégates. Les embarcatic 
intermédiaires recevraient l’obusier de 15™ (24). 

A la rigueur, on pourrait même, pour simplifier lat 
menclature, ce qui est toujours important en matériel, 1 
dopter que les deux calibres extrêmes et supprimer l'int 
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méduire : ce qui n'affecterait que l'armement des principales 

embarcations des petites frégates et grandes corvettes. La 

pratique dira si cette simplification serait heureuse. Je ne le 
cros pas : Tobusier de 15°” sera excellent pour l'armement 
des canots bâtards des grands bâtiments à vapeur. 

ou avons ditles considérations importantes qui plaident 

a fnew du remplacement des caronades par les obusiers 
& bronze; l'emploi de ce métal dans les embarcations a 

eur avantages. 

Dabord, le poids des obusiers , par rapport à leurs projec- 
tes. ayant été calculé au maximum de ce qu'il doit être, 
ls pièces en fer sont donc chargées d'un poids inutile è 
A et que nécessite la moindre résistance de la fonte. 

er. 

Ensuite, dans les embarcations, les pitces sont placées 
i découvert et peuvent, plus facilement qu'à bord, être 
atlantes par un boulet ennemi. Or, d’après les expériences 
hits à Metz, il y a peu de temps encore, un boulet de pe- 
t aibre, ou animé d'une faible vitesse, peut briser les 
pitresde fonte des plus fortes dimensions; et l'on s'est assuré 
que ls fragments des masses et des projectiles brisés sont 
Projetés avec une vitesse capable de produire des effets très- 
meuriners, surtout si l'on considère qu'ils agiraient ici sur 
we masse d'hommes compacte. 

La question qui nous occupe doit nous faire déplorer que 

départements de ja marine et de la guerre n'aient pas 
thsi les mêmes bases, lors de l'adoption du calibre de 30; 
Asie qu'il existe la différence de huit points environ, 
“te ces calibres dans les pièces de la marine et de l'artit- 

de terre }, 

Cette différence si minime, qu'il eût été si facile d'éviter, 
‘Cendant une grande portée économique. L'approvision- 


On sera heureux d'apprendre que ce défaut d'accord, si préjudiciable aux 
u service, va cesser par les soins de la commission miste de ja dé-. 
Côtes. 


b 


frase des 
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nement des batteries des côtes, des armées et des escadre 
aurait été possible les unes par les autres, et ce but a un 
importance suffisante pour que l'on eût dû le prendre € 
considération. 

Ii serait donc utile, si l'obusier de 16™ en bronze ét: 
adopté pour l'armement des grandes embarcations, et qu 
en fit l'objet d'une fabrication spéciale, de le forer au calib 
de 30, adopté par la marine. Cette mesure n'est cependa 
point d'une importance absolue, puisque ces pièces exige 
des projectiles ensabotés, qui ne font point partie de l'a 
provisionnement ordinaire de l'artillerie des vaisseaux !. 

Cet obusier de 16°" qui nous occupe est un exemple fr: 
pant de la justesse de cette réflexion, que de grands rés 
tats peuvent être obtenus par de faibles moyens, lorsqu 
sont combinés avec art et prévoyance. La marine a surto 
besoin de se bien pénétrer de cette vérité, car elle peut 
trouver souvent et inopinément livrée à ses propres ri 
sources en face de grandes difficultés. 

Parmi les circonstances différentes qui peuvent se p 
senter dans des opérations maritimes, qu'il me soit pert 
d'en citer une au hasard, mais qui offre quelque analo 
avec des événements récents. 

Une escadre de quelques bâtiments, en croisière ou 
station dans des parages éloignés de la France, se trot 
avoir à faire une expédition contre une ville hors de por 
de canon, du mouillage, ou peu éloignée du littoral. E 
est donc réduite à établir un blocus plus ou moins rigour 
jusqu'à l'arrivée de renforts et de moyens qui peuvent 
faire longtemps attendre, ou dont ia guerre en Europe p 
arrêter l'envoi. Pendant ces délais, l'ennemi se prépare i 
défense , tandis qu'on eût pu dès l’abord le réduire, soit 


! Les obus-Billette ne peuvent être employés par l'artillerie des emb: 
tions que dans l'attaque des bâtiments au mouillage ou en calme; il sera € 
og sob que les boîtes à obus (a fusées ordinaires), pour le service de te 
se distinguent facilement de celles contenant les obus-Billette. 


~ 


é 
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Jattaque d'un corps de débarquement appuyé d'artillerie, 
soit en l'intimidant par l'envoi inopiné de quelques bombes. 
Chaque vaisseau, frégate, ou bâtiment 4 vapeur est armé de 
quiques-uns de ces formidables canons Paixhans, qui suffi- 
raest pour jeter la terreur dans la ville attaquée; cependant 
one peut songer à débarquer un pareil matériel, qui serait 
gaement compromis dans une expédition qui a de grandes 
races de succès, considérée comme coup de main, mais 
qu a toutes les chances opposées, si elle veut affecter la 
marche régulière d’un siége. ° 
Cest ici que se présente l'utilité des petits moyens, lors- 
gussont bien combinés d'avance. Les obusiers de 16™ sont 
dsirmes puissantes et capables à elles seules, peut-être, 
l produire l'effet désiré; mais il y a plus, elles permettent 
d tirer un excellent parti de ces bombes de 80, que l'on 
k pouvait songer à utiliser à cause du poids de leurs canons. 
On connaît les détails de ce tir, si souvent expérimenté, 
tit la manœuvre est facile, et plus prompte même que 
tie des mortiers. 
ereuse en terre un trou de 0",70 de profondeur, où 
‘#phce Ja culasse de la pièce, appuyée contre deux lam- 
es inclinées de 45°. La volée repose sur un coin mo- 
ale posé sur des chantiers, maintenus par des piquets à 
iteforme. La bombe est alors placée sur la bouche de la 
péce et bien assujettie par une ficelle passée dans les anses, 
‘une ganse ou corde qui enveloppe la bouche !. 

Des expériences nombreuses, faites dans toutes les écoles 
ürtillerie, attestent les bons résultats de ce tir, pour la jus- 
ese et la portée, et dont les meilleurs ont été donnés par 
lcbusier de 16™. Avec 4 kilogr. de poudre, et pointé à 450 
“êtres il projette une bombe de 80 à 860 mètres. Dans 


‘ Dans la prévision d'un emploi fréquent de ce genre de tir, il serait utile, 
"t d'ailleurs sans inconvénient, d'évaser, comme aux caronadcs, la bouche des 
desiers de 16°™. Cet évasement au calibre de 22°" sugmenterait la commo- 
ti et la rapidité de ce tir. 


a 
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les mêmes circontances, un canon de gros calibre (24) 
donne qu'une portée de 565 mètres. 

L'obusier de 15™ (24) donne un résultat intermédiai 
mais beaucoup plus rapproché de celui de l’obusier de 16 
J'ai cité le premier exemple qui s'est offert à mon esp! 
ne pourrait-on imaginer mille autres circonstances où I 
serait heureux d'avoir de pareils moyens à sa dispositior 
que l'on aurait toujours sous la main, puisqu'ils formerai 
l'armement d’une partie des embarcations de l'escadre? ( 
pièces sont d'un transport très-facile sur des traineaux, 
par cela même, ne risquent pas d'être compromises d 
une retraite, même précipitée. 

L'obusier de montagne de 12, sans donner des résul 
aussi puissants, peut être d'un grand secours à un corp: 
débarquement, soit pour augmenter sa force d'attaque, 
pour défendre une position retranchée, soit enfin pour | 
téger son mouvement rétrograde. Les services qu'il ren 
Afrique, dans la marche des convois, peuvent en dor 
une juste appréciation. Je ne veux pas dire, cependant, ( 
puisse être utile dans tous les débarquements; il est des 
constances où la chance de le perdre entrerait dans la 
lance des avantages qu'il peut procurer. C'est au chef 
appartient d'en juger; mais encore est-il bon de mettre 
disposition un moyen matériel de plus; un élément de su 
dans certains cas, et que l'on ne doit pas négliger. 

S'i m'est permis d'exprimer toute ma pensée à cet és 
je dirai que le règlement tomberait dans l'excès du sup 
en accordant aux bâtiments de tous rangs autant d'aflû 
campagne que d'obusiers. Ii me semble qu'un seul affüt, 
obusiers de 15 et 16™, suffirait par vaisseau, frégate o1 
timent chef de station. N est prudent que, dans un di 
quement, l'artillerie ne dépasse pas un certain rapport 
le nombre d'hommes débarqués. Ces affùts, trois fois lc 
comme la pièce elle-même, sont aussi trop encomb 
pour un petit bâtiment, qui ne saura où les loger. Hs 
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nécessaire, du reste , de modifier ces affits, qui doivent être 
mnœuvrés par des hommes, à la prolonge, et non par 
des chevaux ou des mulets. Pour les grosses pièces, des af- 

Rtraineaux seraient les plus convenables , les deux flasques 

mont sur deux patins garnis en fer qui présenteraient 

pen de résistance à la traction. Il existe dans les musées 
d'artillerie plusieurs modèles sur cette combinaison, incom- 
ible avec le service de l'artillerie en campagne, mais qui 
prit la plus convenable’ pour les circonstances ordinaires 
ksdibarquements ; c'est ce que la pratique ne tardera pas 

1 indiquer. 

(nt aux affûts marins pour le service des obusiérs de 
braze, dans les embarcations, il sera important d'absorber 
mat que possible par des frottements et des résistances 
tiques les forces vives créées par la réaction de ces pièces 
‘4; réaction bien inférieure, du reste, à celle des ca- 
rudes, et, surtout, beaucoup moins destructive des eni- 
‘ations, eu égard à leur moindre pesanteur. J'ai dit, au 
‘ste n (installations) de mon Mémoire sur les embarca- 
tx: quelle est, suivant moi, la meilleure installation d'af- 
Re coulisses.. 
| ‘us n'avons parlé jusqu'ici que de l'armement des em- 
trations isolées , telles qu'elles le sont aujourd'hui. Et nous 
terardons le nouvel armement comme propre à leur donner 
te grande augmentation de puissance. 

Cette puissance acquiert un immense développement, 
At son application à la combinaison du double canot, dont 
i stabilité en assure l'effet !. 

Que l'on compare, par exemple, la puissance d'un front 
* sx double-canots, portant six cents hommes, armés de 
‘as de remparts et de carabines 4 grandes portées, dont 


' Cette combinaison consiste dans l'accouplement momentané de deux 
ads canots bätards liés entre eux d'une manière inflexible. Cette combi. 
tana est développée , avec les expériences à l'appui, dans l'article 3 (grands 
"ect et chaloupes) du Mémoire sur tes embarcations. 
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ils se servent à l'aise, et s'avançant vers une plage sur | 
quelle il vomit les feux croisés de ses douze obusiers de 
ou de 16° : que l'on compare, dis-je, cette puissance d'effi 
aux faibles moyens que présentent six chaloupes et six gran 
canots avec leur armement de caronades de 24 et de 1 
et dont le tir, gêné par les troupes de débarquement, € 
tassées les unes sur les autres, est tout à fait incertain, 
cause du peu de stabilité des embarcations! 

Que l'on compare encore la puissance de ces deux arn 
ments lorsqu'il s'agira de protéger le rembarquement 
d'arrêter un ennemi enhardi par la confiance du désord 
qu'il espère causer. 

Une partie au moins des embarcations isolées est échou 
pouf recevoir les hommes; elles ne peuvent se servir de le 
artillerie , jusqu'à ce qu’elles soient déséchouées et à certai 
distance de la plage. Les embarcations non échouées peuve 
être placées sur les ailes; mais leur tir est peu efficace, 
d'ailleurs il faudra bien le cesser pour venir prendre 
hommes, qui ne peuvent se jeter à l'eau sans mettre le 
armes hors de service, et alors toute défense cesse de la p 
des troupes qui s'embarquent, et dont rien ne protége 
mouvement. 

La combinaison du double-canot promet d’autres rés 
tats ; ils sont espacés par paires le long de la plage ; les trou 
opèrent leur retraite sur la partie centrale, ce qui per 
aux batteries des ailes de tirer sur l'ennemi, à obus ot 
mitraille, suivant la distance, et empêche qu'elles ne soi 
débordées. Arrivé à la plage, le corps en retraite s'y dé 
loppe et découvre les batteries du centre, qui ouvrent: 
l'ennemi un feu d'autant plus efficace, qu'il a dû chere! 
à se mettre à l'abri de celui des ailes, en se resserrant: 
le centre. Le corps en retraite, appuyé sur ces groupes 
batteries, continue un feu nourri de mousqueterie, en sé 
barquant successivement par pelotons, par le côté des 
nots extérieurs, ou est recueilli par les embarcations 
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moindre force qui occupent l'espace intermédiaire. Enfin 
les dosblecanots sont déséchoués par leurs camotiers aux 
morens des guindeaux, sans que le feu de l'artillerie et de 
à mousueterie ait cessé un instant. 

Quelle que soit la disposition des lieux d'embarquément, 
ce mme distance existera entre les moyens de protec- 
ton des deux systèmes. Je n'entrerai donc pas dans les dé- 
lis de ressources que l'expérience de nos chefs saura bien 
pprecer à la première vue, si elles sont aussi réelles 
quelles semblent l'être. 

Bnous reste à examiner l'armement des erabareations 
sms le point de vue des armes portatives. 

On pourrait , à la rigueur, comprendre sous cette déno- 
mation les espingoles qui, avec les fusils de voltigeur (mot 
de 1822), forment tout l'armement des petites embarca- 
tons, et pour la suppression desquelles nous insisterons ` 
dastant plus, que nous avons pour le remplacer une arme 
titelente, je veux parler du fusil de rempart. 

Demis l'invention de la poudre jusqu'à nos jours, les 
ches ies plus soutenus ont été faits pour composer un bon 

krempart; ces efforts prouvent suffisamment l'im- 
Pince qu'on attache à ses résultats. 

Le modèle adopté en 1831, employé en Afrique depuis 
tette époque, n'est pas, d'une manière absolue, une arme 
parfait. H est probable qu'il saméliorera par les expérien- 
s. qui se continuent au département de la guerre, sur les 
vues carabinées , et dont les premiers résultats avaient été 

fire écrouler toutes Jes idées admises jusqu'à ce jour sur 
hjwtesse et sur la portée de ces armes. 

Quoiqu'il en soit, te fusil de rempart de 1831, dont le 
“défaut est de s'encrasser, après un certain nombre de 
"tx, est une arme redoutable, et me paraît spéciale pour 
limement des embarcations et même celui des hunes et 

bitiments légers. Le défaut que nous venons de citer 
‘ant moins sensible dans la marine, où les engagements 

Tome 2. — 1962. 14 
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sont rarement de longue durée, j'appuierai mon opinio! 
sur cette arme par les considérations suivantes, que j'em 
runte à un ouvrage fort estimé de l'artillerie de terre. 

Le fusil de rempart a toute la solidité nécessaire à un 
arme de guerre. Un homme le manie aisément et sans fa 
tigue; son poids est de 9,580; sa longueur 1°,70; so 
recul est beaucoup moins sensible que celui du fusil d'in 
fanterie; ses effets sont remarquables. Sa balle pèse 0465. 
son but en blanc naturel est éloigné de 200 mètres. Sa vi 
sière ou hausse relevée le porte à 4oo™. Tirée sous l'angl 
de 3°, sa balle, après avoir ricoché, porte à 1,200"; à 600' 
sa balle a encore assez de force pour traverser deu: 
pinnone de 0",027 d'épaisseur; à 100", elle en travers 


La manœuvre de ce fusil est facile, aani d'accidents 
On peut, sans même le nettoyer, en reprendre le tir aprè 
12 heures d'intervalle. Il serait bon certainement de le la 
ver après avoir tiré une cinquantaine de coups, pour en con 
server la justesse et la portée; mais, au fait, il peut tire 
deux mille coups sans exiger des réparations importantes 
Eu égard au défaut de s’encrasser, quelques officiers pré 
férent la grosse carabine dite de Châtellerault (1838), à la 
quelle on donne aussi le nom de fusil court de rempart; s: 
longueur totale est de 1,26, son canon porte six canne 
lures; son but en blanc naturel est à 150". Ala distance d 
hoo” on obtient dans la cible une moyenne que n'offre pa 
le fusil d'infanterie à 150". Dans la comparaison des résul 
tats donnés à 100" par le fusil ordinaire, et à 250" par | 
grosse carabine, la supériorité est encore à cette dernière 

Du reste, dans la discussion de supériorité, de la gross 
carabine et du fusil de rempart (1831), les expériences : 
l'appui ne manqueraient pas; mais il est important de s 
préoccuper des avantages de ces armes pour la marine 
Elles eussent été d'une grande utilité dans les dernières ex 
péditions dans lesquelles aucun officier n'eut hésité à donne 
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ses espingoles, et même ses pierriers, pour un fusil de 


rempart. : 

Jedois me borner à quelques généralités sur l'armement 
&s équipages, sujet cependant bien important, mais qui 
ret lié à celui des embarcations que d'une manière se- 
Le fusil d'infanterie, tel qu'il est employé dans l’armée 
faczise, est regardé avec raison comme la meilleure arme 
adonner à des troupes de ligne destinées à combattre des 
ages, 


ais depuis que nous avons eu affaire aux Arabes, 
tés d'intelligence et d'une grande agilité, et que l'on ne 
mere jamais agglomérés en masses régulières, compactes, 
ma senti le besoin de leur opposer des corps composés 
(hommes d'élite, c'est-à-dire individuellement adroits et 
dligents, et l'on a créé les zouaves. Ce corps, dirigé par 
te officiers habiles, a rendu de grands services; mais il 
îmit peut-être pas encore assez de supériorité individuelle 
xls Arabes. : 

va compris alors que cette valeur individuellè ne pou- 
w itre augmentée que par l'emploi d'armes plus puis- 
antes par leur calibre, leur justesse et leur portée : le 
corps des tirailleurs fut formé. Cette institution, durement 
‘prouvée dans sa première campagne d'Afrique, a dépassé, 
far ses brillants résultats, les espérances que sa création 
mit fait naître. L'utilité des corps d'élite, puissamment 
més, dans les guerres de surprises , de coups de mains, où 
i sagit d'enlever de fortes positions, est désormais un fait 
«quis à la science militaire. 

Aussi soccupe-t-on activement, au département de la 
perre, d'armer sur ce principe toute l'infanterie légère, 
qu est particulièrement destinée à ce genre de service. 
ne forte carabine, à balle forcée, et munie d'une bayon- 
ette-sabre, a été proposée par le commandant Thierry; 

14. 
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cette arme, que le comité d'artillerie a jugé excellente 
été donnée à l'infagterie légère d'Afrique. 


Or, si l'on considère le genre de guerre que les éq 
pages sont appelés à faire à la suite des débarquement 
on reconnaîtra qu'aucun corps d'élite n'a plus que la n 
rine besoin d'armes puissantes qui doublent la vale 
individuelle de l'homme, afin de compenser ce qui | 
manque de force sous le rapport du nombre. 


Que l'on passe en revue toutes les expéditions de 
genre faites par la marine dans les derniers temps : parte 
on verra une faiblesse numérique extrême du côté d 
marins débarqués, comparée aux forces qui leur étaie 
opposées ; et ces expéditions n'ont-elles pas eu consta 
ment pour but des surprises, des coups de main, pour € 
lever des positions importantes , enfin précisément ce ger 
de guerre pour lequel on a reconnu la nécessité de cr 
les nouveaux corps puissamment armés. 


Et si les militaires les plus expérimentés se préoccup 
si vivement de la nécessité d'accroître la force du sold 
la marine, évidemment si intéressée dans la question, 
qui n'a qu'à recueillir successivement les travaux du í 
partement de ja guerre; la marine affectera-t-elle une. 
différence complète sur des perfectionnements qui peuv 
influer sur son avenir prochain et qui ont acquis la sanct 
de l'expérience? 

Cette expérience, la marine a chaque jour l'occas 
de la compléter, et d'avancer, sans grande dépense, 
solution de la question; il ne s'agirait pour cela que 
munir des nouvelles armes les bâtiments qui seraient d 
tinés à une expédition. 


Nous n'avons considéré la question de l'armement ( 
équipages que sous le point de vue des débarquemen 
parce qu'il est évident que la mousqueterie des hunes 
des gaillards gagnera à l'emploi d'armes plus puissant 
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Que l'on se rappelle les succès que les Américains ont dus 
à l'adresse de leurs orifflemen du Kentuky. 

La baionnette-sabre parait un perfectionnement utile, 
eace qu'il diminue la charge du soldat. Pour tous ceux 
qi oot vu faire les exercices de l'escrime à la haion- 
sette, il n'est pas permis de douter que cet art nouveau 
æ donne à celui qui en fera usage des avantages remar- 
qubles dans l'abordage et les mêlées à terre. Il serait done 
atle d'y exercer les équipages. 


Résumé. 


Dans la longue diseussion qui précède, sur l'armement 
des embarcations , j'ai essayé d'établir les faits suivants : 

1° Cet armement, sous le rapport de l'artillerie, doit 
se composer uniquement d’obusiers dont le poids peut seul 
limiter la puissance de l'armement !. 

2° Les obusiers de bronze de 12, 15 et 16 %/ de Tartil- 
“ne de terre , correspondant aux calibres de 12, 24 et 30, 
pesentent une nomenclature d'armement d'une grande 
smlicité, et qui réunit les avantages d'un maximum de 
Pamnce avec un minimum de poids. 

Quant aux armes portatives : - 

3? Le fusil de rempart est essentiellement applicable à 
farmement des embarcations et des hunes. 

4° Les considérations qui ont déterminé l'adpption des 
souvelles armes pour les corps d'élite d'infanterie légère , 
doivent aussi déterminer leur application à l'armement des 


es 
- 


équipages. 


Le tableau ci-joint résume ce projet d'armement. 


' La pièce désignée pour l'armement d'une embarcation doit être la plus 
te qu'elle puisse porter par un beau temps et une mer maniable. Si les 
rirconstances exigent qu’une embarcation soit armée par une mer trop grosse 
pour hai de porter sa pièce réglementaire, elle prend l'armement 
k lembarcation inférieure. Cela est tout simple : il me semble que c'est dans 
æ bat que l'on accorde aux chaloupes de vaisseau à la fois un canon et une 
armade, qu'ils ne peuvent en aucun ces porter ensemble. 
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Dans une question aussi importante que celle d'un chan 
gement d'armement, qui exige les lumières d'hommes spé 
ciaux expérimentés, la seule conclusion que je puisse mı 
permettre est d'exprimer le vœu qu'une commission su 
périeure soit appelée à apprécier l'importance des diverse 
questions que j'ai soulevées en traitant de l'armement de 
embarcations, et à proposer, si elle le juge opportun, : 
Son Excellence le ministre de la marine, de vouloir biei 
les prendre en considération. 


TasLeau résumant le projet d'un nouvel armement en guerre pour le 


embarcations de la flotte. 


RANG DES BATIMENTS. 





Vaisseaux de tous rangs 

Frégates de 1°" rang 

Frégates de 2° et 3° ran 

Corvettes à gaillards et 

Corvettes sans gaillards 

Corvettes-avisos, grands bricks. .......... 
Bricks de 12;— gaberes de 380 et au-dessps. 
Canonnières-bricks et goélettes. ........... 


è n a a MYRRA 
— DO DO (ON N > è» 


2 
2 
2 
2 
1 
1 
1 





Par dépêche ministérielle du 26 juin 1841, l'examen d 
ce travail sur l'armement en guerre des embarcations | 
été dévolu à la commission supérieure du port de Brest 
déjà chargée, depuis un an, de ia révision du travail fa 
à Toulon en 1839. Cette commission, dans son rappor 
du 20 avril 1842, propose au ministre d'adopter en prin 
cipe l'armement projeté par M. de Montaignac, comm 
étant de beaucoup préférable, tant par sa légèreté qu 
par les avantages du tir, aux calibres de fer présentemen 
en usage. 

D'après l'avis du conseil supérieur des travaux, les em 
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bercations de 3 vaisseaux et 3 frégates vont recevoir le 
nourel amement dès que les pièces et les armes néces- 
siresæront pu être réunies aux ports de Brest et de Toulon. 
Les commandants et les états-majors de ces deux escadres 
seat donc appelés à décider une question importante qui 
et pendante depuis plus de quatre années, celle d'un ar- 
mement uniforme , simple et puissant, pour les embarca- 
tous de la flotte. 


N° 13. 


Suits des articles traduits des journaux étrangers, 
par M. Danonprau. 


Port de Wahaay ; tle de Céram. > 
Par le capitaine L. Hunter, du navire Marshall-Lennett. 


Quoique ce port soit un établissement hollandais, il est 
t-pea connu et peu fréquenté. Quelques personnes 
Pumient objecter le défaut d'espace, néanmoins il y a 
se: de place pour que cing ou six navires y puissent 
muler. Nul navire ne peut y entrer sans avoir vent sous 
ngue; mais je crois que cette circonstance se présente 
Presque chaque jour de l'année; pendant la mousson d'E., 
le temps est beau, et les brises de terre et de mer sont 
Neguliéres. La mousson d'O. est ta saison des pluies et des 
sains, Horsburgh a été dans l'erreur en disant que ta 
Rousson d'O. y amenait du beau temps ainsi qu'à Amboine. 

assertion est vraie à l'égard dAmboine, et c'est une 

‘pion très-singulière; mais à Céram la mousson dO. 
th saison des pluies et des grains, et conserve le carae- 
tre général qu'elle a dans ces mers depuis décembre jus- 
men avril. Pendant le jour la brise est fréquemment 
friche de l'O. et du O. N. O., devenant faible vers la nuit, 
i tournant à l'O. S. O. le matin. H faut, dans cette. sai- 
“a, prendre quelques précautions pour sortir du port, 
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parce que le vent d'O. pousse une forte houle dans l’entri 
du chenal; il est alors nécessaire de se touer dans l'angle ( 
du port avant de mettre sous voiles. 

On trouve en abondance dans ce port du bois de tout 
sortes, grand ou petit, pour faire des espars, des planch 
qu toute autre chose, et l'on peut trés-facilement et toi 
près du navire se procurer de l'eau excellente. 

En fait de rafraichissements, on peut faire une ass: 
bonne provision de volailles; et, pendant notre séjou 
nous pùmes avoir des ignames douces pour en donne 
chaque jour à tout l'équipage. Les ananas, les bananes s 
trouvent en abondance; on peut avoir fréquemment d 
poisson et quelquefois du daim sauvage. Les porcs, À 
chèvres, les moutons et les canards y sont rares et cher 
Pour le commerce d'échanges, les mouchoirs, les co: 
teaux, les calicots blancs et imprimés, sont ce qui est | 
plus recherché. Pour comparer Wahaay aux autres por 
connus de ces parages, il a, sur les autres établissemen 
hollandais aux iles de Banda et des Moluques, l'avantas 

être un port libre; car il y à dans tous ces ports un dro 
d'une demi-roupie par tonneau pour tous les bâtiment 
étrangers qui les visitent. Nous sommes entièrement exclt 
d'Amboine et de Banda, si ce n'est en cas d'extrême détress: 
Ce port a sur celui de Geby l'avantage qu'on y trouve di 
yafraichissements d'une qualité supérieure, et qu'il offre 
terre une place excellente et salubre pour un équipag 
scorbutique. 

Je place ce port par 127° 12° 36” de longitude à l'E. d 
Paris, d'après un chronomètre réglé sur Amblaw, ce qui ] 
mei un peu à l'O. de la position assignée à la pointe nommé 
Flat-Point sur les cartes. Cependant Wahaay n'est pas à un 
pointe, et les terres qui l'avaisinent ne sont pas plates d'un 
manière remarquable; le fait est que les maisons sont sur Ì 
penchant d'une colline assez élevée, condition qui, les élo 
gaant dos eaux stagnantes et les exposant à la brise du large 


x 
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cootribue matériellement, dans mon opinion, à la salubrité 
de cet endroit. Vue du large, la côte paraît toute droite; 
ietdonc nécessaire , en venant chercher ce port, de se te- 
urimoins de quatre ou cinq milles de térre, afin de voir 
seasons. Je ferai remarquer qu'ayant quitté Wahaay 
ves le milieu de janvier, dans le fort de la mousson d'O., 
ws doublames le même jour Mysole et les îles Kanary 
ss rrer de bord. Ces îles sont placées beaucoup trop è 
‘U. sar la carte de Norie; mais elles le sont bien sur celle 
tHosburgh , c'est-à-dire que leur longitude s'accorde avec 
ti. donnée par d'autres points dans ces parages. 


Ile Matthias, Nouvelle-Irlande, etc. 
Par le capitaine L. Hunter, du navire Marshall-Bennett, 


les longitudes sont ramenées au méridien de Paris. 

dat croisé près de ces îles plusieurs fois et à des inter- 

nsdloignés, les remarques que j'ai faites sur leurs posi- 

im leurs aspects, etc. pourront être utiles. Pour com- 
mer par l'ile Matthias, sa position s'accorde assez bien 
ax celle qui lui est assignée; mais sa forme est bien dif- 
kente de celle qu'on lui donne, car elle est triangulaire 
tse dirige au S. E. au lieu du S. O. Près de la pointe S., 
‘ra plusieurs petites îles basses détachées en dedans des- 
peles il semble y avoir un port bien habité, à en juger 
it la fimée qu'on y remarque en tout temps. Et pour- 
at, quoique j'y aie croisé environ une quinzaine de jours, 
kny ai jamais vu un canot, ce qui est d'autant plus remar- 
quable que les naturels du pays sont très-aventureux. 

À 10 milles à TE. de la partie S. E. de l'ile Matthias, se 
tuve une ile basse ayant environ 12 milles de longueur, 
w laquelle s'élèvent deux collines en pente douce, et qui 
best portée sur aucune des cartes que j'ai vues : il parait y 
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avoir un passage sain entre les deux îles, mais je 
point passé; et je ne donne cette opinion que d'api 
pection de la côte faite du haut des mats. Ce n'est 
tainement une Ne de corail; elle a plus d'étendue | 
vation qu'elles n'en ont généralement. Je l'ai vue ti 
dans des voyages différents, et n'ai jamais aperçu d 
ou d'autre indice qui indiquat qu'elle fut habitée. E 
tant je suis convaincu qu'elle doit l'être, à caus 
proximité de l'ile Matthias, et parce qu'elle est du g 
celles qui sont les plus fertiles dans ces régions. Je 
milieu de cette ile par 1° 41' de latitude S. et 147° 
de longitude E. 

Plus loin encore à l'E. se trouve une ile petite . 
qui peut avoir quatre milles de circonférence ; 
semblable aux îles plates de corail, couverte de 
je pense, inhabitée; sa position s'accorde presqi 
celle assignée à l'ile Squally, dans le livre de M. Nc 
a sur la carte deux îles marquées en cette position 
est une erreur, puisqu'il n'y en a qu'une petite, ai 
je l'ai constaté. Étant dans l'O., à 15 ou 18 milles 
île, on la voyait distinctement, ainsi que l'île bass 
tionnée plus haut et l'ile Matthias. 

Je n'ai pas beaucoup croisé devant la Nouvelle-H 
mais j'ai passé entre elle et les iles Portland, qui: 
tites et basses, entourées d'un récif : et j'ai trouve 
sage sain et large d'environ 12 milles. Des îles pi 
basses du même genre sont au large de la Nouv 
novre, depuis la côte jusqu'à la pointe N. E., qui € 
entourée de récifs; mais ceux-ci sont assez près d 

La Nouvelle-Hanovre est d'une bonne hauteur et 
de 60 milles. Sa longitude s'accorde avec celle qu 
duit de l'ile Mattaias, du cap Denys, etc. 

Le détroit entre la Nouvelle-Hanovre et la Nc 
Irlande paraît bien mériter son nom d'Intricate-Str 
troit embarrassé). Vu du S., il paraît rempli d'tes; | 
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que lorsqu'il aura été examiné par un bâtiment envoyé ex- 
pres quil sera bien connu. 

Nous avons été tout près de la Nouvelle-Irlande, dont 
k ponte N. est basse et uniforme, et située par 2° 36’ de 
bide S. et 154° 25° 36” de longitude E. De cette pointe, 
heve court généralement au S. E. + E., avec quelques dé- 
«pres. Toute la partie N. de cette ile est marquée sur 
k artes à 15 milles, et en quelques endroits à 20 milles 
to a N. Dans la partie N. E., sa configuration est incor- 
wt, sa pointe N. E. étant par 3° 56/ de latitude S. et par 
135" 36” de longitude E., et le cap Sainte-Marie, qui 
sta pointe E. de l’île, par 4° 2' de latitude et 150° 41' 36” 
& hositude. 

Pur donner une description générale du côté N. de 
“nous dirons qu'on peut l'approcher sans crainte, et ce 
Te est un signe certain, c'est la présence des baleines 
xm whales) qu’on voit toujours passer en longeant la 
we de près; la route entre cette côte et les îles qui en 
“a large est saine et décidément préférable à la route 
tre, à moins qu'on ne serre le vent pour atteindre 

ne, parce que quelques-unes, les Feads entre autres, 
oni basses, entourées de récifs et n'ont pas été bien explo- 
ts. On sait d'autant mieux à quoi s'en tenir à cet égard, 
me, depuis seize à dix-huit ans, les navires croisent habi- 
ælement devant la partie N. de la Nouvelle-Irlande. J'y 
‘mo-méme croisé trois mois de suite. La pointe N. est 
ke, plate et couverte de cocotiers; elle a à peu près 
‘pect des îles de corail; la côte continue ainsi jusqu'à 
“miles dans TE. ou jusqu'à 1 48° 34' 36” de longitude E.; 
ters elle change de caractère, devient accore, et s'élève par 
‘adulations successives, augmentant de hauteur à mesure 
{on savance dans l'E. jusque par 149° 47' 36” de long. ‚où 
de atteint la hauteur de 2,500 pieds anglais (762 mètres); 
‘partir de ce point, elle s'abaisse d'une manière remar- 
ble en deux endroits, mais conserve toujours ie carac- 
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tère d'une côte élevée jusqu'à ce qu'on approc 
pointe N. E. et du cap Sainte-Marie, où elle form 
séparés de 7,000 pieds anglais de haut (2,133 
cette partie, du reste, est la seule offrant l’asp 
terre étendue sur laquelle on voit des montagne 
les unes au-dessus des autres, car jé suis persi 
la partie O. n'est qu'une langue de terre étr 
mêmes montagnes élevées et inégales continuent 
cap Sainte-Marie jusqu au cap Saint-Georges. Le 
dice de quelque chose ressemblant à un port le l 
* côte N. de la Nouvelle-Irlande est à l'E. d'une poi 
qui est la première qu'on trouve à l'O. de la poin 
en cet endroit la mer paraît conserver sa coule 
dans une certaine étendue en dedans du récif. En 
trois autres points les terres basses s'avancent ju 
viron un mille du pied des escarpements; il y a 
mouillage tout près d'elles. mais on y serait tout 
posé. Le banc de corail qui entoure l'ile, et je í 
toutes les îles intertropicales de l'océan Pacifique s 
entourées, s'avance en quelques endroits à un 
mille et plus, et laisse entre lui et la terre des c 
formant d'excellents ports pour des canots. 


Au large l'ile Gardners est la plus voisine à TE 
Squally (ile Orageuse); elle est appelée sur la : 
Norie ile Gardners ou Sugaret; puis, près de son € 
N. O., est l'île Fischers, qui est l'île Vischers de 
Ces iles sont placées d'une manière très-inexacte. J'i 
que l'île Gardners s'étendait en longitude depuis 
36” E. jusqu'à 149° 43' 36", et en latitude depuis 
jusqu'à 2°, ce qui la met bien au S. de la position 
Sur la carte, l'ile Fischers est au N. O. de la poini 
l'ile Gardners; mais il n'en est pas ainsi lorsque d 
voit les pointes O. de ces deux îles l'une par l'aut 
gisement est le N N. E. du compas. Ayant le cap 
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jai trouvé, par des observations d'azimut, 5° 8’ de varia- 
tion È. 

Lile Fischers est petite : son milieu est par 2° 32' de 
uide S., et 149° 34° 36” de longitude E., et elle est 
wae de fle Gardners par un canal très-étroit, par le- 
qu m'a dit qu'avait passé le Vigilant de Londres'. Dans 
\. & compas, et à la distance d'environ 4 milles du mi- 
in de l'ile Fischers, it y a un banc sur lequel, du côté 
* hye, il n'y a que 4 brasses 3/4 (8",7); peutêtre y 
tt] moins d'eau en d'autres points. Comme nous avons 
“ ktes sar ce banc, le 28 juillet 1840, par le courant et 
te houle de N. E., avec calme, quelques détails plus 
atestanciés pourront offrir de l'intérêt; car d'autres na- 
“peuvent se trouver dans le même cas. A sept heures 
à mtn, lle Fischers restant à l'E. S. E. à 4 milles en- 
rta la vigie signale un changement de couleur dans l’eau, 
a ‘avant À 3/4 de mille à peu près; on put voir immédia- 
"ant que ce changement de couleur était dù à un banc. 

awya un canot pour sonder; il revint, et dit avoir 
te: 4 brasses 3/4, et apparence de moins d'eau en 
ees endroits. Comme le navire dérivait dans l'E. de 
tnt, les canots ne pouvaient être d'aucune utilité pour 
25 remorquer, à cause de la violence de la hole; 
Moré de nouveau un bateau sonder la partie vers laquelle 
“ts semblions dériver; trouvé 16 brasses (29 mètres); 
"dé à bord, et trouvé 19 brasses (35 mètres envi- 
Ta‘, et laissé tomber l'ancre : fé 50 brasses, le courant 
“la houle portant vers l'ile Gardners avec une vitesse 
‘tion a nœuds à l'heure. Envoyé un canot sonder le 
‘al entre cette dernière et lile Fischers. Relèvements 

terres les plus voisines à notre mouillage : extrémité 
\.0. de le Fischers E., 25° 20’ N. à 2 milles 1/2; extré- 


‘Test facile de voir, d'après les détails qui précèdent, que l'île Gardners 
“lle Vischers de la carte de l'océan Pacifique de MM. Us et Lottin. 
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mité S. O. de la même ile, E. 25° 20'S. à 2 m 
canal entre les deux îles, E. 31° S.; pointe N. de 1 
ners, E. 43° S. à 3 milles 1/2; pointe O. de la | 
au S. à 6 milles. Le banc sur lequel nous avions 
premier lieu restait au N. O. + O. à 1/4 de mille; 
banc, sur lequel il y avait 7 brasses d'eau (12,8) 
+ E. à 1/2 mille; du navire à ce banc, les fonds va 
16 à 19 brasses (29 à 35 mètres); ct il est prob: 
y avait beaucoup moins en certains endroits. Bier 
un violent grain de N. tomba sur nous. Appareillé 
le canot nous suivre; il n'avait pas eu le temps d' 
le canal en entier, mais il rapporta qu'il n'avait p 
fond partout où il avait sondé, et que le canal av 
près 1/4 de mille de large. 

L'ile Gardners est étroite, élevée et inégale; 
sente à peu près la forme d'un quart de cercle 
comme le cadran S. O. d'un compas; cependant 
N. n'est pas tout à fait la plus O. Dans la conc: 
forme sa côte E., il y a plusieurs îles petites et b 
milieu desquelles il se peut qu'il y ait un port. Ell 
ron 2,000 milles pieds anglais de haut (environ 61 c 
et du haut des mats peut se voir à:une distance d'u 
une bande étroite d'eau verte} s'étend jusqu’à 1 m 
de la pointe S. E.; partout ailleurs l'ile nous par 
du haut de la mâture. 

L'ile Fischers est d'une hauteur médiocre et d'r 
uni. Plus à TE., nous trouvons l'ile Dubouchage d 
de Norie, ou l'ile Days, car il n'existe pas en ‘cel 
d'autre ile Days, et la carte en porte une de trop 
lieu de cette ile est à peu près par 150° 13° 36° í 
tude E. et 3° 4' de latitude S.; elle s'étend jusqu'à < 
latitude. Cette ile, la plus élevée de celles qui sont 
de la côte N. de la Nouvelle-Irlande, a environ 3,2 


' Annonçant la présence d'un banc. 
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anglais de haut (975 mètres); elle est d'un aspect inégal 
et haché, de forme triangulaire, et a, dans sa partie N. E., 
w bean ruisseau auquel plusieurs navires ont été faire de 
leu. Je pense qu'elle est accore dans toute sa circonfé- 

rene, elle est séparée de Ja plus S. des trois petites îles 

qu sat dans le N. d'elle, par un canal d'environ 1/4 de 

mix de largeur, qui est exempt de dangers, et dans lequel 

ja pssé. Ii paraît y avoir aussi des passages sains entre ces 

tos iles : cette opinion toutefois n'est basée que sur l'as- 
periquelles présentent de la mature à une certaine distance. 
la plas au large, qui est aussi la plus N., appelée Garret- 

Duis, est presque au N. vrai de l'île Days ou Dubouchage, 

bdstance d'environ 12 milles; elle est petite, a un aspect 
tome et est légèrement élevée. La même description 
pai sappliquer aux autres. 

les seules autres îles qu'on puisse voir, en courant des 
bords de 25 ou 30 milles au large de la Nouvelle-Irlande, 
wat raisons ! et Bournand ou l'ile Saint-Jean, toutes deux 
de: bonne hauteur. Je n'ai pas croisé assez près de ces 
tes pur entrer dans aucuns détails à leur sujet; elles pa- 
rt assez bien placées relativement aux autres, et être 
ame celles-ci portées beaucoup trop à TE. 

Lshabitants de toutes ces îles sont crépus, et je men- 
“me ce caractère, parce qu'il est le seul qui chez eux soit 
#ranable; la couleur de leur peau varie du noir cuivré au 
war brillant des Africains; ils sont d'une taille moyenne, 
ken faits quant au buste; mais leurs jambes sont mal propor- 
“nées et s'appliquent sur le milieu du pied. Ils ne portent 
“une espèce de vêtements, et mème, chez les femmes, il 
ita que les plus jeunes qui aient la précaution de se couvrir 
tue feuille devant les étrangers. Les hommes se peignent 
de plusieurs manières, suivant leur fantaisie, et choisissent 
£ préférence le blanc et le rouge pour la tête; quelques- 


' Oraisons paraît être l'ile Caen de la carte de d'Urville. B. D. 
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uns cependant aiment mieux le charbon et la grai 
près ce que j'ai pu voir d'eux dans de fréquentes 
nications avec leurs pirogues, je n'ai pas grande op 
leurs facultés intellectuelles. Ils paraissent en effet 
légèreté et la puérilité de leurs manières, ressembl 
coup à leurs frères crépus de l'Afrique. Leurs 
sont en général petites et assez bien faites, avec de 
ciers (out riggers) sur babord, portant de un à dix h 
et manœuvrées avec des pagaies. Il n'y a jusqu'à 
chez eux rien qui ressemble à une voile, quoiqu 
de l'Amirauté, qui en sont voisines, chaque pirog 
une. On trouve, suivant les localités, de grandes di 
dans la manière dont ils décorent l'avant et l'a 
leurs pirogues. Du méridien de l'île Days, en all 
rO., ils placent sur l'avant et sur l'arrière une figu: 
tée avec soin. Dans l'E. de cette ile, les pirogues 
rondies comme les pros malais. Il y a encore : 
genre de pirogues d'une grande largeur et court 
sont construites d'un bois blanc et léger, n'ont pa 
lanciers, sont à fond plat et sortent de l'eau co 
pros. Ces embarcations portent 40 ou 50 hommes 
ai vu que deux qui traversaient paraissant veni: 
Bournand; elles étaient chargées de paniers couve 
paraissaient avoir une grande répugnance à nov 
voir. Rien ne put les engager à venir le long du È 
Les communications que les navires ont avec « 
rels ont ordinairement lieu dans les pirogues. Il 
d'usage , si l'on a besoin d'une bonne provision d'i 
d'envoyer les embarcations à terre. Je l'ai souvent { 
les hommes étaient bien armés et avaient ordre d 
débarquer. Il est assez difficile, dans ces circonstanc 
pêcher les équipages d'aller à terre, à cause des si 
ducteurs que leur fait le beau sexe. D'autres ont di 
mais il s'en est souvent suivi des disputes qui se : 
minées par des coups de pierres, de zagate et de 
vais raconter une affaire qui eut lieu en 1836, et 
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voir a peu près les dispositions des naturels. Deux canots 
du Aingsdoun, de Londres, s'étaient rendus près de la côte, 
t, pendant qu'on était occupé à faire des échanges, un 
wel déroba un sabre à l'un des matelots, plongea et se 
ua nager vers la terre, suivi par un homme de l'équi- 
pe qui lavait remarqué. Au moment où il sortait de 
lan. ie matelot l'atteignit et saisit le sabre. Des naturels, 
asombre de 150 environ, qui se tenaient dans l'eau, se 
arst à brandir leurs zagaies. Dès qu'on vit cette manœu- 
re. deux coups de fusil tirés sur cette foule en blessèrent 
tu, et firent tomber les zagaies des mains des autres. Ce 
7iya de plus singulier dans l'affaire, c'est que les hommes 
feaaent été blessés vinrent aux canots pour faire panser 
«blessures, et les échanges se continuèrent comme si rien 
‘vat arrivé. Je pourrais raconter bien d’autres aventures 
i méme genre; mais j'en ai dit assez pour montrer que 
‘Sinsulaires n'ont guère ces dispositions perfides et vindi- 
xe si communes aux naturels des nombreuses îles de 
‘ta Pacifique. Toutefois ils voleront toujours, et les 
tres qu'on fera pour recouvrer ce qu'ils auront dé- 
"donneront souvent lieu à des disputes. Connaissant de- 
7 higtemps les naturels de presque toutes les parties de 
can Pacifique , je dirai que, moins on se mettra dans leur 
“padance, mieux ce sera; et le moyen le plus efficace de 
“venir leur agression sera de paraître prêt et déterminé 
‘fen venger. Si une attaque de leur part n’est pas suivie 
-me prompte répression, elle sera bientôt répétée. Les 
“actions apportées aux navires pour échanger sont des 
“mes, des taros, des bananes, des noix de coco, ct, à 
< pointe N. E., des courges , et quelquefois un misérable 
xrc bien maigre, pour lequel ils demandent toujours une 
“che. Quant aux autres objets, on peut les avoir pour un 
‘ade de fer coupé en petits morceaux, des couteaux ou 
+ mouchoirs. | HR LE À 
Lile abonde aussi en bois; c'est une forêt continue où 
Tome 2. — 1842. 15 
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l'on peut trouver des bois masnifiques propres à tous le 
usages. Pour armes de guerre, les indigènes ont des zagaic 
très-bien faites en bambou ou en bois de cocotier; ils on 
aussi dés massues et des frondes. Il n'y a ni arcs ni flèche 
à la Nouvelle-Irlande, et cependant à la Nouvelle Géorgie 
à l'île Bougainville, etc., on trouve les plus beaux arcs d 
l'océan Pacifique. De leur propre aveu, les habitants de 1 
Nouvelle-Irlande et des îles voisines sont cannibales: mai 
ils affirment qu'ils ne mangent que ceux qui ont été tué 
pendant la guerre. On ne peut concevoir de doutes lè 
dessus; car l'ayant demandé à plusieurs, dont la plupart 
j'en suis convaincu, comprenaient très-bien ma question 
je n'ai vu aucune hésitation dans leur manière de m'en fair 
l'aveu. 

Les différentes tribus sont dans un état de gucrre conti 
nuel. Je ne saurais dire grand chose sur la forme de leu 
gouvernement; les chefs paraissent avoir beaucoup d'auto 
rité, mais il y a chez eux très-peu d'étiquette; je pens 
qu’ils arrivent à cette dignité par leur intelligence et leu 
courage dans les combats; mais, dans quelques cas, ils pu 
raissent y arriver par droit d'héritage. Ils désirent généra 
lement recevoir eux-mêmes le prix des objets qu'ils échan 
gent, et ont de la répugnance à le voir confié à celui qu 
est assis à côté deux. Leur langue est douce, et, je pense 
d'une prononciation facile pour les Européens; les nom 
bres sont presque les mêmes que chez les Malais; mais ell 
diffère généralement beaucoup de celle des îles de la So 
ciété ou des iles Sandwich; car trois naturels de ces îles 
que j'avais embarqués à Gowers-Harbour, et qui étaien 
restés à bord environ un mois, conversaient avec eux ei 
mauvais anglais, dont les insulaires de la Nouvelle-Irland 
avaient retenu quelques mots dans leurs communication 
avec les navires. Quant à leurs objets d’amusement, il 
apportèrent à bord des masques et des trompes en bam 
bou; mais je ne connais.ni leurs jeux ni leurs danses. 
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Sur fa position de l'ile Kangelang. 


tirait d'une lettre du capitaine John-Vine Hall, de la barque Black- -Nymph, 
à l'éditeur du Nautical magazine. 


‘Avant, dans ma traversée de Sydney à Sincapour, par le 

dit de Torres et le détroit d'Allas, trouvé l'île Kangelang, 
pate d'une manière trés-inexacte, j'ai pensé que l'insertion, 
dns votre Magazine, d'une note sur la véritable position 
é cette ile, serait d'autant plus utile aux navigateurs qu'elle 
*troure sur la route des nombreux navires qui se rend nt 
w Sydney au détroit de Malacca, à Sincapour, Calcutta, 
ex. Horsburgh entre dans de longs détails bien vagues 
si sa position, et, comme mes cartes étaient les plus ré- 
ites que j'cusse pu me procurer en quittant Londres, 
j appose que sa position erronée n'a pas été corrigée. 
E connaissance de l'île, je fus surpris de ne pou- 
r hire cadrer le relèvement sur ma carte; je pris donc 
= Jarti de faire des observations précises pour déterminer la 
laude et le longitude , et de prendr: des relévements et 
dinates séries d'angles en passant entre Urk et Kange- 
be: les résultats, sur l'exactitude desquels ou peut comp- 
tt, parce qu'ils proviennent d'observations faite, avec toute 
à précision qu’on peut espérer à la mer, par un a temps 
ttavec de bons instruments, sont les suivants : 


Latitude. Longitude. 
l. ise ng, pointe O.... 6°47'S.... 112° 50° 36° E. de Paris. 
lano inte Sio 6°57..... 112° 57° 36°. 
PA ...- pointe N..... 6°32’..... 112° 54° 36". 
Vileu de l'ile Derek. A TO 112° 49° 36". 


Je dois faire observer que, quand l'horizon est très- 
bromeux ce qui arrive souvent dans ces mers, et empêche 
le: terres basses d'être vues, le Pic de Bally est générale- 
ment visible, et, en le relevant au S. 9° E., on a une bonne 
marque pour se diriger sur cette route. » 

La position de l'île Kangelang et celle de l'île Urk ont 

15. 
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été déterminces par M. de Bougainville, pendant le 
de la Thélis et de l'Espérance. Ce navigateur resta tro 
dans ces parages, retenu par de fortes brises et des gral 
passa entre les deux îles. Les positions qu'il donne s'ac 
assez bien en longitude avec celle du capitaine J.-\ 
mais elles cn diffèrent d'une quantité considérable 
latitude, et se rapprochent assez de celles donn 
Horsburgh, dans l'édition traduite en français pa 
capitaine de vaisseau le Prédour; voici au surplus 
sont ces positions : 


Point N. de Kangelang. 


Latitude. Lougitude. 
Suivant M. Bougainville... 6° 48’ 42" S.... 112° 58' E 
Suivant M. Horsburgh.... 6° 53° 00...... 112° 57. 


Pointe S. de Kangclang. 


Latitude. Longitude. 


Suivant M. Bougainville... 7° 3° 30"S.... 113° 0 20° 
Suivant M. Horsburgh.... 7° 9'00...... 112° 53° 


Ile Urk. 
Latitude. Longitude. 
Suivant M. Le . 715'S.... 112° 50. 
Suivant M. Horsburgh.... 7° 15°..... 112° 53’. 


On voit que, pour la pointe N. de Kangelang, la | 
de M. J. V. Hall diffère de celle d'Horsburgh de 21 
de M. Bougainville est comprise entre les deux, m 
diffère encore de 16' 40” de celle de M. J.-V. Hall. 

Pour la pointe S. la différence est moindre, mais 
encore de 12° avec le résultat d'Iorsburgh, et de 
avec celui de M. de Bougainville. 

Enfin la différence sur la latitude de l'île Urk est d 

Les différences sont moindres sur les longitudes ; € 
surpassent pas 4', quantité dont il est difficile de ré 
avec les observations chronometriques. Mais les errs 
latitude sont d'un autre ordre; il nous est impossi 
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choisir enire des résultats si différents, nous ne pouvons 
quappeler sur ce point l'attention des navigateurs qui visi- 
terat ces parages , et de les engager à lever cette incertitude 
fa &s observations précises. B. D. 


Feu sur la côte de Suede. 


Laiministration de la marine porte à la connaissance 
és mvisateurs les changements suivants, opérés dans le 
tme des phares et fanaux suédois. 

l Le phare de Falsterbo , qui est a foyer découvert, au 
“bon de terre, sera changé en un feu fixe à lentille, de 
asse. Les travaux relatifs à cette nouvelle disposition et 
il reconstruction de la tour, ne devant probablement être 
kminés que vers le 1° juillet 1843, le feu sera maintenu 
risquà cette époque au moyen d’une grande lanterne, éle- 
‘atant que possible au sommet de la tour, et dont la 
ite ne sera probablement pas aussi intense que celle 
fade charbon de terre. 

"Le feu de Kullen sera également remplacé par un 
“le à lentille, de 2° classe. Pendant la durée des tra- 
w nécessaires à la reconstruction de la tour et à sa 
tele destination, le feu sera transporté sur un pro- 
Hontoire voisin qui a à peu près la même élévation; il 
tra à découvert et alimenté par du charbon de terre. 

3 En vertu d'une ordonnance royale, il sera élevé, 
rte année, un phare de 70 pieds (207,8), de haut à 
Norups-Tange à 1 mille (environ 5 milles marins +) au 
“rd de la ville de Falkenbergs, sur la côte de Halland, 
‘ms Je Cattégat. Il se composera d'un feu formé de 
ampes à réflecteurs , et se distinguera, par l'intensité de 
a lumière et par la durée de sa révolation, du feu d’An- 
alt annoncé le 24 mars de cette année. 

1° Dans le cours de cette année, le feu au charbon de 
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terre établi sur Svartklubben, dans la mer d'Alan 
changé en un feu fixe de lampes à reflecteurs. È 
la durée des travaux, et de la réparation de Ja tour 
sera entretenu au moyen d'une lanterne. 

5° Le journal officiel annoncera l'époque où co 
cera ce nouveau mode d'éclairage. 

Stockholm, 15 avril 1842. 


Déplacement de balises à l'embouchure de la Dwina. 


Les navigateurs sont avertis que les deux bal 
signaux, placés ; jusqu'à présent sur la côte O. de I’ 
duga, près du phare, pour indiquer l'accore extéri 
la barre, qui est à l'entrée du chenal N. de la Dwi 
été placées plus au S., de manière à ce que les : 
l'une par l'autre on passe dans le chenal sur la barre 

Les. deux balises sont actuellement dans la I 
suivante : La première, qui est la plus proche de. 
et porte deux ballons noirs, est à 2,262 mètres 
S. 13° 15° E. du phare; et la seconde, qui porte un 
est dans le S. 16° 30’ E., du phare, à 2,458 mètr 
deux balises gisent N. 60° E. et 60° O., ct sont él 
l'une de l'autre de 197 mètres. 

La hauteur des balises est de 27,4 au-dessus 
et de 30",8 au-dessus du niveau de Ja haute mer. 


Rocher au sad de l'île Beauchéne ( Malouines )'. 


Un rapport du capitaine du navire le Félix, de Bor 
annonce que le 14 septembre 18/1, se trouvant au 
cap Horn, il communiqua avec le navire anglais” 
Grant, allant de Liverpool à Lima, et fut assez h 


! Ce document, dejà publié page 1098, a dû être reproduit ici, p: 
lève toute incertitude sur le point en litige. 
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pour lui rendre quelques services en raison de l'accident 
qui était arrivé à ce navire au S. des Malouines. 

Le capitaine du Daniel- Grant avait été obligé par les 
vents de passer à TE. des Malouines ; il les rangea à petite 
dsame, et, le vent lui étant devenu favorable, il gou- 
vena de manière à passer à 10 milles de l'île dé Beau- 
cae, lorsqu'il donna un fort coup de talon, qui fut bientôt 
am dun échouage complet. li était alors 2 heures du 
matin, el ce ne fut que dans la matinée du lendemain 
qui parvint à se tirer de cette fâcheuse position. 


Ce danger, qui est un plateau de corail sur lequel il 
‘teste qu'un mètre d'eau, est situé à 8 milles dans Je 
S0. du monde de l'île Beauchène , et n'a encore été porté 
“uF aucune carte. 


Fea sur lem Cayes de Floride. . 


\ partir du 1° mars 1842, un feu fixe sera hissé sur 
“Gre indienne pour servir de guide aux navires qui 
pssst en dedans du récif. Il sera visible du golfe et res- 
tniJ0. N. O. de la pointe O. du récif Alligator. Lati- 
lade, 24° 54' No: longitude, 83° O. de Paris. | 


N° 14. 


Vi de l'expédition au pôle antarclique du capitaine anglais James 
Ross, commandant l’Erèbe. sl 

Voici de plus amples détails sur les nouvelles-et 

kilntes découvertes ' dont l'illustre navigateur au- 

gas poursuit le cours avec tant de succes et dont 

M n'avions donné qu'un aperçu, page 1163 du 

Ces mêmes découvertes, que Ics journaux quotidiens ont dejà signalées 


‘tre fois, ont également été mentionnées dans nos Annales, en 184], 1. I", 
MALL 2, p. 355. 
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tome I* de cette année. Ces détails sont extraits 
dépêche de Ross lui-même, datée d’Hobart-T 
7 avril 1841, adressée au secrétaire de l'amira 
publiée récemment par le Times. 


Le 12 décembre 1840, l'Érèbe et la Terreur qui 
les îles Auckland et firent voile au S. Dix-neuf jours 
c'est-à-dire le 1° janvier 1841, les deux bâtiments 
traient dans le cercle antarctique. L'intention du 
mandant de l'expédition était de se diriger par le S. | 
le pôle , plutôt que de l'approcher directement du 
La banquise, reconnue déjà par les Américains et le 
çais , ne lui sembla pas aussi formidable que la lui 
sentaient les relations de ses prédécesseurs. Cepend: 
circonstances défavorables l'empêchèrent, penda 
sieurs jours, de tenter le passage. Le 5, il franchit 
quise fort heureusement, et, pargenu au delà àune c 
de quelques milles, il continua à se diriger au 
éprouver de trop grandes difficultés. D’epais brou 
des vents contraires, une mer très-houleuse et de 
gans de neige retardèrent encore sa marche jusq 
mais le matin du g, après avoir parcouru un es 
200 milles au travers de cette banquise, l'Érèbe et 
rear se trouvèrent enfin dans une mer parfaitemen 
et firent voile au S. O. vers le pôle magnétique. 

Le 11, dans la matinée, par 70° 41' lat. S. 
36’ long. E., on aperçut la terre à une distance d’ 
100 milles, dans la direction que suivaient les de: 
ments, entre eux et le pole. Une telle découverte 
d'abord au capitaine Ross quelques regrets, car ell 
l'empècher de remplir l'une des parties les plus imp 
dc sa mission. U continua cependant à courir sur cett 
dont il fait une description pompeuse. 

« C'était, dit-il, d'immenses montagnes à pic, de 
12,000 pieds d'élévation, entièrement couvertes di 
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etemeiles; de superbes glaciers descendaient de leurs som- 
mets jusque dans la mer, à une distance de plusieurs milles. 

À mesure que nous en approchions, nous découvrions 

qques fragments de roc nu. Nous nous dirigeâmes alors 

ves me petite baie, dans l'intention de débarquer; mais 

k: Mes de glaces étaient si nombreux, et les vagues si 

es, que nous dùmes renoncer à notre projet et gouver- 

215. O. pour y chercher un lieu de débarquement 

~w périlleux. — Le matin du 12 janvier, je descendis 

La ar le rivage d'une île, accompagné du commandant 

Lxer et des officiers des deux navires, et nous primes 

xsession de cette terre au nom de sa très-gracieuse ma- 

ise reine Victoria. 

‘Lie sur laquelle nous venions de débarquer se compose 
“rement de deux roches volcaniques, dont j'ai recueilli 
«nombreux échantillons. Elle est située par 71° 50' latit. 
‘171° 7' longit. E. 

‘Observant que la côte orientale du continent se diri- 
tan S. et la côte occidentale au N., j'espérai d'abord 
ftxnétrant au S. aussi loin que cela serait possible, 
Fépsserais le pôle magnétique, qui, selon nos observa- 
is, doit se trouver dans le 76° degré, et qu'ensuite, en 
“meant à TO., je compléterais sa circumnavigation. 
Vous suvimes donc cette terre magnétique, et, le 22 jan- 
a. nous atteignimes, par 74° 15’ S., la plus haute lati- 
ide méridionale à laquelle soient jamais parvenus les 
igateurs précédents, c'est-à-dire un seul d'entre eux, 
‘tre compatriote le capitaine Jaines Weddell. 

‘Maloré les vents du S., d'épais brouillards et la neige 
ni ne-cessait de tomber, nous relevâmes cette côteau S., et 
* 27 nous débarquâmes sur une autre île située par 76° 
‘longitude E., et entièrement composée, comme la pre- 
mere, de roches volcaniques. 

‘Le lendemain matin, au point du jour, nous aperçümes 
he immense montagne qui s'élevait de 12,400 pieds au- 
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dessus du niveau de la mer et qui vomissait d 
tourbillons de flammes et de fumée. Ce volcan 
nom de mont Érèbe. Il est situé par 77° 32° latitu 
167° longitude E. A l'E.; il domine un caractèr 
mais plus bas, que nous appelames le mont Ter 
continent conservait sa direction méridionale, et 
cessàmes point de le suivre, jusqu'au point où, dan 
midi du même jour, nous fûmes toup à coup ar 
une barrière de glace qui, partant d'un cap de la 
dirigeait à l'E. S. E. 

«Cette barrière extraordinaire, d'une hauteur 
pieds, dépassait Jes mats les plus élevés de nos na 
nous cachait entièrement la vue de tous les obje 
derrière elle, à part les sommets neigeux d'une cl 
montagnes courant au S. E. par 79° latitude S. » 

Le capitaine Ross suivit cette barrière à l'E. 
g février, et il reconnut qu'elle s'étendait sur ui 
de plus de 300 milles. Une banquise impénétrable 
et ce fut avec beaucoup de peine qu'il se fraya un 
au travers de l'étroit canal qui lui avait permis de | 
si loin. Sans une forte brise, il était pris dans le: 
N'oublions pas de ie remarquer, a1 mille + de ce 
glace, Ja sonde donnait 318 brasses, le thermomè 
quait alors 20 degrés (Fahrenheit) au-dessous de : 

L'expédition se dirigea ensuite à lO., et au 1: 
elle se trouvait par 76° S.; mais on ne put appro 
pole à une distance moindre de 160 milles. Toute 
nombreuses observations recueillies par les équipa 
deux bâtiments, sur tant de points différents, pern 
au capitaine Ross de déterminer à son retcur la v 
position du pôle magnétique presque avec autant í 
tude que sil eùt pu l'atteindre. 

De nouvelles tentatives de débarquement deme 
également infructueuses. Le capitaine Ross dut € 
borner à relever du 70° au 79° degré de latitude | 
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vent quïl venait de découvrir et auquel il donna le nom 
de reine d'Angleterre (Victoria). Le 25 février il recon- 
nut que cette terre se terminait brusquement par 70° 4o’ 
httele S. et 165° longitude E. Pendant la fin du mois de 
ra et toute la durée du mois de mars, il navigua dans 
res rages, afin d'y achever et d'y compléter ses obser- 
n'as. Ce ne fut que le 4 avril qu'il mit à la voile pour 
sede Van-Diémen et le port d'Hobart-Town. 

Le capitaine Ross termine sa relation en annonçant au 
“relire de l'amirauté que, durant tout le voyage, c'est- 
«ire pendant près de quatre mois, les médecins des deux 
ges n'ont constaté aucun cas de maladie. 





N° 15. 


MOUVEMENTS DES BÂTIMENTS DE L’ÉTAT. 
Du 1° avril 1842 au 30 juin suivant. 


e 


Uvissean le Friedland, commandé par M. Cosmao-Damanoir, 
wee de vaisseau, est arrivé à Toulon le 7 avril 1842, venant 
leat; 6 mai, parti pour les îles d'Hyères avec l'escadre d'évo- 
#0.13 juin revenu à Toulon avec l'escadre ; 22 juin, sorti de la 
at mec l'escadre. 


Le raisseau le Généreux, commandé par M. Graëb, capitaine de 
‘au, est arrivé à Toulon le 7 avril 1842, venant du Levant. 


Le vaisseau le Jemmapes, commandé par M. Legoarant, capitaine 
+ vaisseau, est arrivé à Toulon le 7 avril 1842, venant du Levant; 
mai, parti pour les îles d'Hyères; 13 juin, mouillé dans la rade 
«Toulon ; 22 idem, sorti de la rade avec l’escadre; 2 juillet, entré 
«is la baie de Naples. 


Le vaissean la Ville de Marseille, commandé par.M. Quernel, capi- 
ax de vaisseau, est arrivé à Toulon le 7 avril 1842, venant du: 
“ant; 6 mai, parti pour les îles d'Hyères avec l'escadre d'évolulion; 
‘juin, mouille dans la rade de Toulon; 22 idem, sorti de la radc 
‘x l'escadre. 


la fr-gate l'Atulante, commandée par M. Lemarié, capilai.e de 
asean, est arrivée à Toulon le 19 avril, venant de Mers-el-Kebir 
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La frégate la Belle-Poule, commandée par intérim.par M. Lugea 
capitaine de corvette , est rentrée a Toulon, dans la nuit du 15 : 


16 juin 1842. 


La frégate la Calypso, commandée par M. de Péronne, capitaii 
de yaisseau, est arrivée à Toulon le 25 mai 1842, venant du Levar 


La frégate la Danaé, commandée par M. Ollivier, capitaine « 
vaisseau, est arrivé à Toulon le 1° mai, venant d'Oran ; est parl 
de Toulon le g juin, se rendant à Montevideo. 


La corvette la Sabine, commandée par M. Cosmao-Dumanoir, c 
itaine de vaisseau, est arrivée à Toulon le 4 avril 1842, venant c 
a Havane. 


Le brick le Cassard, commandé par M. Ducouedic, capitaine « 
corvelle, est parti de Toulon le 27 avril 1842, se rendant a Livourn 


Le brick, le Cygne, commandé par M. Odet-Pellion, capitaine « 
corvette est arrivé à Toulon le 19 mai 1842, venant du Brésil. 


Le brick le Grenadier, commandé par M. Penaud, capitaine c 
corvette, est arrivé à Toulon le 7 mai 1842, venant de Livourne. 


Le brick le Hussard, commandé par M. Layrle, capitaine de co: 
vette, est arrivé à Brest le 11 mai 1842, venant de Port-au-Prince. 


Le brick le Nisus, commandé par M. Bouet, capitaine de corvette 
est arrivé a Brest le 16 juin 1842, venant de Gorée. 


Le brick le Voltigeur, commandé par M. Lebarbier de Tinan, ci 
pitaine de corvette, est arrivé à Brest le 29 avril 1842, venant d 


Cadix. 


Le brick le Zèbre, commandé par M. de Cambray, capitaine d 
corvette, est arrivé a Brest le 23 juin 1842, venant de Rio-Janeiro. 


Le brick aviso la Comete, commandé par M. Jurien-Lagraviere 
capitaine de corvetle, est arrivé à Toulon le 25 juin 1842, venan 


de Sardaigne. 


Le brick aviso la Cigogne, commandé par M. Lefrotter, capitain 
de corvette, esl arrivé le 24 mai 1842, venant de Malaga. 


La corvette de charge l'Agathe, commandée par M. Vienne, capi 
taine de corvette, est arrivée à Toulon le 24 avril 1842, venan 
d'Alger. Ce bâtiment, commandé par M. Denans , capitaine de cor 
vette, est parti de Toulon te et est arrivé dans ce port Î 
17 juin, venant d Alger. 
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La corvette de charge la Bonite, commandée par M. Bermond, 
añlaine de corvette, est partie de Brest le 15 mai 1842, se rendant 
ant Antilles. 


L corvette de charge la Caravane, commandée par M. Basset, 

‘ne de corvette, est arrivée à Toulon le 3 mai 1842, venant 
Lanette de charge l'Isère, commandée par M. Long, capitaine 

decreite, est arrivée a Toulon le 16 avril 1842, venant d'Alger. 


Liorvetie de charge le Rhin, commandée par M. Sebille, capitaine 
#cævelle, est partie de Toulon le 4 avril 1842, se rendant à Alger; 
atarie a Toulon le g mai suivant. : 


La corvette de charge la Somme, commandée par M. Allain, capi- 
tw: de corvetie , est partie de Brest pour Toulon le 29 avril 1842 ; 
siamée dans ce port le 25 mai suivant. 


L corvette de charge le Tarn, commandée par M. Hébert, capi- 
‘me de corvetie , est partie de Brest le 19 avril 1842, se rendant aux 
La gabare l'Expéditive, commandée par M. Guesnet, lieutenant 
# sean, est arrivée à Toulon le 25 avril 1842, venant d'Alexan- 
tre. est partie de Toulon le 13 juin suivant, se rendant dans le 


L nbare la Loire, commandée par M. Basset, lieutenant de 
eu, est partie le 5 juin 1842 de Toulon, se rendant à Saint. 
Frere et Miquelon. 

L rabare la Recherche, commandée par M. Robin Duparc, lieu- 
vant de vaisseau , est partie de Cherbourg le 3 mai 1842, se ren- 
zt sur les côtes d'Islande. 

La goélette la Fauvette, commandée par M. Gauthier, enseigne de 
seau, est partie de Brest le 15 mai 1842, se rendant à Terre- 
‘Ive, 


La goélette la Doris, commandée par M. Duprat-Taxis , lieutenant 
= vaisseau , est arrivée à Brest, venant de Caienne. 


La goélette la Légère, commandée pe M. Clérembault, lieutenant 
«vaisseau, est partie de Toulon le 16 avril 1842, pour se rendre à 


Le chebeck le Chamois, commandé par M. Tournadre, lieutenant 
de vaisseau , est arrivé à Marseille le 11 mai 1842, venant de Toulon. 
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Le cutter l'Eperlan commandé par M. Darricau, lieulenant 
vaisseau, est parti de Cherbourg le 3 mai, pour se rendre sur 
côtes d'Islande. 


Le cutter le Favori, commandé par M. Destremont de Maucroi 
lieutenant de vaisseau . est parti de Cherbourg le 6 avril 1842 , po 
se rendre en Islande. | 


La canonnière-brick la Boulonnatse , commandée par M. Tardy 
Montravel , lieutenant de vaisseau, est partie de Brest le 5 juin 184 
se rendant à Caienne, et de là au Para. 


La canonnière-brick la Malouine, commandée par M. Fleuriot 
Langle , lieutenant de vaisseau, est arrivée à Brest le 31 mai 184 
venant de Gorée. 


Le bâtiment à vapeur le Cerbère, commandé par M. Lalia, lieuten: 
de vaisseau , est parti de Toulon le 26 avril, se rendant à Ora 
est arrivé à Marseille le 14 mai, venant d'Oran; est parti le 
et est rentré a Toulon le 28 juin, venant d'Oran. 


Le bâtiment à vapeur la Chimère, commandé par M. de Pouq 
d’Herbinghem , lieutenant de vaisseau , est arrivé à Toulon le 8 n 
1842, venant d'Alger. ; 


Le batiment a vapeur le Crocodile, commandé par M. Dupo 
lieutenant de vaisseau, est arrivé a Toulon le 28 avril 1842, ven: 
d'Alger. | 

Le bâtiment à vapeur l’ Euphrate, commandé par M. Bouët , li 
tenant de vaisseau, est arrivé à Toulon le 2 mai 1842, ven 


d'Oran. 


Le bâtiment a vapeur le Galibi, commandé par M. Sourbe 
lieutenant de vaisseau , est parti de Brest le 16 mai 1842, se rend 


au Sénégal. 


Le bâtiment à vapeur le Gassendi , commandé par M. Bérar, c: 
taine de corvetle, est parti de Brest le 18 avril 1842, se rendar 
Touton. 


Le batiment 4 vapeur le Gomer, commandé par M. Laurenc 
capitaine de corvette, est arrivé a Cherbourg le 14 mai 1842, ven 
de Brest; est parti de Cherbourg le 18 juin, se rendant à N 
York. 


Le bâtiment à vapeur le Grégeois, commandé par M. Dufour 
Mont-Louis , lieutenant de vaisseau , est arrivé à Toulon le 10 a 
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1842, regant de Philippeville , ayant a bord 174 passagers militaires ; 
et parti de Toulon le 22 dudit pour Alger; est rentré à Toulon le 
V msi; esi parti de ce port le 14 dudit pour Alger. 
L bitiment à vapeur le Lavoisier, commandé par M. Chieusse, 
aix de corve.te, est parli de Toulon le 19 avril 1842 , pour Port- 
lnis, est revenu à Toulon le 14 mai suivant. 


Le biument a vapeur le Metéore, commandé par M. Robin , lieu- 
er de vaisseau , est parti de Toulon le 28 avril 1842, se rendant 
idee est arrivé à Toulon le 10 mai, venant d'Alger ; est parti de 
-xin le ; est rentré à Toulon le g juin, venant d Alger; 
s parti de Toulon le 24 juin , se rendant à Alger. 


le bitiment à vapeur le Papin, commandé par M. Délestang, 
“met de vaisseau, est parti de Toulon le 19 avril 1842, pour 
Frtlendres ; est arrivé a Toulon le 15 mai suivant, venant d'Oran. 


le bitiment à vapeur le Ramier, commandé par M. David, lieu- 
“aml de vaisseau, est parti de Tonion le 24 avril 1842, pour Alger; 
st amvé à Toulon le 28 mai suivant, venant d'Alger, d'où il était 
partie 25 dudit avec 350 passagers civils et militaires. 


l bitiment à vapeur le Sphinx, commandé par M. Lacheurié, 
want de vaisseau, est arrivé à Toulon le 8 avril 1842, venant 
Ta 

Lier 

L biiment à vapeur le Styx, commandé par M. Simonet de 

bs-puve, lieutenant de vaisseau est arrivé a Toulon le 21 avril 
tka. venant d'Alger. 

le bitiment à vapeur le Vautour, commandé par M. Duveyrier, 
*sienant de vaisseau, esl parli de Toulon le 20 avril 1842, se ren- 
ant à Alger. 

Le bitiment à vapeur le Véloce , commandé par M. Goubin, capi- 
x+ de corvett ‚e est parti de Toulon le 16 mai, pour les îles d'Hyères. 


N° 16.. 
‘tverne décision du Gouvernement de Vénézuéla relativement aux 


patentes de santé dont doivent être munis les bâtiments qui abordent 
dans les ports de cette république. 


Caracas, le 20 janvier 1842. 
A M. le secrétaire d'État aa département des relations extérieures. 


Jai soumis au pouvoir exécutif la communication de votre seigneurie, 
+a date du 17 décembre dernier, par laquelle elle appelle l'attention 
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de Son Excellence sur la demande du consul vénézuélien a Bi 
désire savoir : « Si l'arrêté du pouvoir exécutif du 2 septembr 
qui prescrit que les patentes de santé soient visées par les cor 
s'appliquer, non-seulement aux patentes délivrées au lieu « 
des navires, mais encore à celles qui pourraient l'être dans 
intermédiaires de relache. » Son Excellence a ordonné au 
même de vous répondre « que les navires qui partent d'Euri 
Etats-Unis , et qui relàcheraient à Saint-Thomas, on dan: 
autre rade, doivent se munir non-seulement d'une patent 
de provenance, mais encore de celui où ils auraient touch 
Je vous transmets cet avis en réponse à votre note préci 
Je suis, etc. 
, Signé Angel QuinteERc 


Pour traduction conforme : Signé 


DÉPARTEMENT DE L'INTÉRIEUR ET DE LA JUSTICE. 


PATENTE DE SANTÉ. 
SECRÉTARIAT DE L'INTÉRIEUR. — SECTION 3. 
Caracas, le 1° mars 1842. 


Il a été arrêté qu'on ferait savoir ce qui suit au secréla 
du département de l'intérieur. 

Dans le cas où l'on exigerait, dans un port de relâche, 
vire à destination pour le Vénézuéla remit la patente de sa 
a été délivrée au port de provenance, et qu'on ne la lui re 
il suffira, pour qu'il soit à l'abri de toute responsabilité, qu'i 
ici la patente qu'il aura prise dans le port intermédiaire 
toutefois que celte parente certifie que ledit bâtiment éta 
primitivement d'une patente nette. 

Les navires dont la navigation aura été de plus de 4o jo 
de toucher un port quelconque seront exempts aussi de tout 
sabilité, s'ils présentent la patente de santé du second p 
auront mouillé ; mais à la condition qu'il sera déclaré, sur 
ment, qu'ils avaient déjà une patente porlant une date d 
ho jours. 

Signé QUINTERO. 
Pour traduction conforme : Signé I 
Consul général et chargé d'affaires de France au 
Four copie conforme : 
Le Maitre des requites. Directeur du personnel de 
Signe TFirraiao. 


rene SSSR GIO 
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Raproër adressé, Je 17 juin 1842, à M. l'amiral Duperré, ministre 
ce à marine el des colonies, sur des expériences relalives à Ja fa- 
bata da sucre et à la composition de la canne à sucre: par 
bx. Prucor, professeur de chimie au conservatoire royal des 
ase metiers, agrégé près la Faculté des sciences de Paris, etc. 
‘here par ordre du ministre. ) 

Hors eur le ministre, à la suite du travail que j'ai pu- 
bé au mois de novembre 1839, sar la composition chi- 
age de la canne à sucre de la Martinique, vous avez chargé 

M. Dupuy, pharmacien de 1" classe de la marine, d'une 
nsan spéciale ayant pour objet de faire 4 la Guadeloupe 
ue sie de nouvelles expériences relatives à la composi- 
ico de la canne, et d'envoyer en France des échantil- 
lons destinés à me permettre de continuer les recherches 
que javis commencées sur cette plante. 

Je vous ai adressé, au mois de décembre 1839, les ins- 
Tectons que vous m'avez fait l'honneur de me demander, 
4 que jai rédigées de concert avec M. de Jabrun, alors 
dee de la Guadeloupe, pour guider M. le pharmacien 

"marine Dupuy dans le choix, dans la préparation et 
dus lexpédition de ces produits; ces instructions conte. 
nt une indication sommaire des travaux auxquels il 
aail à se livrer sur les lieux dans le but de compléter 

Notions acquises sur la composition de la canne, et sur 
B quantité de sucre que Ton extrait de cette plante à la 
Guadeloupe. f 
AL le pharmacien de la marine Dupuy a accompli sa 
mim avec zèle et avec talent; j'ai recu, au mois d'oc- 
‘br 1840, de M. le baron Roussin, ministre à cette 
‘Pique, les produits de la canne expédiés par M. Dupuy; 
‘lient accompagnés d'un premier mémoire qui traitait 
e leur origine, de leur préparation et du rendement 
Moyen de l'industrie sucrière à la Guadeloupe; j'ai reçu 
lement, le 7 avril 1841, par l'entremise de M. Je mi- 

Tome 2. — 1842. 16 
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nistre du commerce, le deuxième mémoire envo 
Guadeloupe par M. Dupuy, pour faire suite à ses 
travaux; enfin M. le ministre du commerce m'a ad 
13 décembre 1841, le troisième rapport que M: Du 
a envoyé au mois de septembre dernier, et qui 
des renseignements utiles sur des essais tentés pou 
siccation de la canne et pour l'extraction manufacti 
sucre que renferme cette planche desséchée. 

Conformément au désir que vous m'avez exprim 
monsieur le ministre, vous présenter une analyse : 
des trois mémoires de M. Dupuy; je discuterai | 
tats qu'ils présentent en faisant ressortir les point 
semblent offrir le plus d'intérêt; je ferai intervenir d 
discussion les expériences que j'ai faites sur les 
dont vous m'avez confié l'examen, et celles qui or 
treprises par d'autres chimistes depuis la publi 
mon premier travail. 

Je répondrai, en outre, à diverses questions € 
ques critiques qui m'ont été adressées à l'occasio 
premières analyses; en un mot, je chercherai à 
à l'aide des documents assez nombreux que nous p 
aujourd hui, ces deux points les plus essentiels de 
cation du sucre : la quantité de sucre qu'on extr 
canne; celle qu'on pourrait en extraire par un trav: 
entendu. 


Première partie du mémoire de M. Dupay. 


Dans son premier travail, M. le pharmacien d 
rine Dupuy, après avoir tracé la description b 
de la canne à sucre, rappelle tous les services : 
l'homme par cette plante qui, outre le sucre et 
si utiles à son alimentation, fournit par son tissu 
un précieux combustible, par sa paille un engrais 
têtes vertes une nourriture abondante pour le bé 
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ses sommités desséchées une couverture pour les habita- 
tons des nègres et pour les cases à bagasses; il établit qu'à 
la Guadeloupe la variété de cannes originaire d'Otaiti 
lime la presque totalité des plantations du pays; cette 
tak. grande et robuste, réussit aussi bien dans les ter- 
ras bas et humides que sur le versant des lieux secs et 
psu moins élevés de la colonie. Mais, ajoute M. Du- 
pr. depuis environ cinquante ans qu'elle est cultivée et 
muitiphée par plants aux Antilles, elle a déjà beaucoup dé- 
sere; aussi des ordres ministériels sont donnés pour que 
pant en soit renouvelé en allant le chercher de nov- 
va dans les plaines fertiles de l'île d'Otaiti. 

lette dégénération de la canne aux Antilles est-elle 
“ile? Des colons expérimentés, au nombre desquels se 
tre M. Jollimont de Marolles, de la Martinique, la ré- 
“quent en doute; beaucoup d'autres l’admettent en se 
kodant sur ce fait, que personne ne conteste que fex- 
tion du sucre était plus facile et plus abondante au- 

tás qu'aujourd'hui; de sorte qu'il paraît constant que 
une, ou bien la fabrication du sucre, a dégénéré dans 
et colonie depuis une cinquante d'années. 

Ïy aura, dans tous les cas, un grand intérêt à analyser 
# cannes récoltées à Otaiti et celles qui viendront les pre- 
weres dans nos colonies du plant recueilli dans cette île : 
Ses analyses sont faites avec exactitude, on pourra plus 
ad, en les continuant, suivre pas à pas la décadence de 
la canne, et l'expliquer peut-être en faisant intervenir la 
temparaison du climat et du sol de chacune de ces localités. 

M. Dupuy, attachant une juste importance à la quantité 
de jus sucré, de vesou, qu'on extrait de la canne, quantité 
qu varie avec la pression plus ou moins grande exercée 
par les cylindres entre lesquels cette plante est écrasée, 
décrit ensuite avec détail les expériences qu'il a faites pour 
tablir le rendement en vesou dans les nombreuses habita- 
tions qu'il a parcourues. 


16. 





` 
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Ces expériences ont été faites dans les circonstan 
dinaires de la fabrication et sur des poids de canne q 
varié entre 100 et 6,000 kilogrammes, ces canne 
pesées, on les passait au moulin, ct, en mesurant le 
obtenu, ou bien en pesant les bagasses desséchées 
quefois en employant l'un et l'autre de ces procéd 
obtenait la quantité de vesou produite par ces cann 

En résumant ces expériences, qui ont été faites d 
différentes communes de la Guadeloupe, savoir : d 
communes de la Basse-Terre, des Trois-Rivières, de 
pesterre, de la baie Mahault, de l'anse Bertrand, « 
Louis, du Morne-àl'Eau, des Abymes, de Sainte-A 
du Moule, M. Dupuy établit que l'extraction moyei 
vesou, faite en passant une fois les cannes aux m 
ainsi que cela se pratique constamment, a fourni li 
nées numériques suivantes : 

On obtient, en moyenne, 

61,8 de vesou pour 100 de cannes par les moul 
drauliques; 

61,2 par ceux à cylindres horizontaux ; 

60 , par les moulins à vapeur; 

59,3 par les moulins à eau et à vent; 

59,2 par les moulins à cylindres verticaux ; 

58,5 par les moulins à bêtes; 

56,4 par les moulins à vent, qui sont d'ailleur 
que l'on emploie en plus grand nombre à la í 
Joupe. 

Ces nombres expriment le résultat de 44 essais e: 
sur 17 moulins à eau, 15 à vent, 7 à cylindres h 
taux et 5 à vapeur. Les moulins qui fonctionnent à | 
deloupe sont au nombre de 600 environ. 

En discutant ce rendement, et en prenant pour | 
chiffre de 59,3 p. o/o comme étant celui qui est fou 
les moulins les plus nombreux, ceux à eau et å 


M. Dupuy fait remarquer que ia perte, qui s'élève a 
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de k quantité totale du jus contenu dans la canne, pour- 

rait être helement diminuée par des moulins mieux cons- 

truis oa même plus solidement établis; il fait observer en 
meme temps que, dans le mode de travail actuellement 

a. k fabricant de sucre semble apprécier d'autant moins 
l iressité de produire une pression plus forte qu'il est in- 
lés a ménager la bagasse, à ne pas trop la briser, afin 
quelle puisse lui servir comme combustible, le seul qu'il 
emploie dans sa fabrication. Néanmoins M. Dupuy estime 
que, si la pression habituellement exercée par les moulins 
pouvait fournir 65 à 66 p. o/o de ius, on aurait atteint le 
pat le plus convenable pour ménager tout à la fois le 
combustible et pour augmenter la quantité de sucre. 

En effet, cette différence de 59 à 65 en vesou suffit, 
ansi que le démontrent les calculs de M. Dupuy, pour 
produire un excédant de 14,000 kilog de sucre dans une 
Wbittion qui en produit annuellement 200 boucauts de 
309 kilog. 

‘ces 14,000 kilog., à 250 francs les 500 kilog., pro- 
durant 7,000 francs, sans compter le prix du sirop d'é- 
Et La récolte totale de la coloni», qui est de 70,000 bou- 
aiti, s:birait une augmentation dans les ventes de 
1.537.500 francs, et cela sans comprendre la valeur des 
‘ops. Cette augmentation aurait Lieu d’ailleurs sans presque 
aucun accroissement de frais. 

Ces résultats sont assez positifs pour que les colons dui- 
ais prendre en grande considération; leur importance 
Stelle, qu'en restant dans les limites fixées par la pratique 
fulière la pression, plus ou moins grande, exercée par 
ks toulins doit contribuer avant toute autre cause. à la 
hitne ou à la ruine d'une habitation. 

lien n'est plus contradictoire d’ailleurs que les docu- 
ments que nous possédons sur cette question si essentielle 


de la fabrication du sucre, le rendement des cannes n 
Yesou, 
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J'ai cité, dans mon premier travail, des expé 
faites à la Nouvelle-Orléans, par M. Avequin, habil 
inacien, qui établissent que ce rendement est de 50 
sou pour 100 de cannes dans cette localité. 

. M. Sénèz, de Caienne, a obtenu, au moyen d'un 
mu par une machine à vapeur de la force de 8 cl 
36 de vesou pour 100 de cannes. 

M. Dupuy a constaté qu'à la Guadeloupe ce ren 
varie entre 68,5 et 54,0 p. o/o. La moyenne des 
nents constatés par M. Dupuy est de 56 p. o/o. 

Un habitant de la Martinique, qui a publié, dans 
nales de la société d'agriculture de cette colonie, pi 
articles qui offrent une critique quelquefois juste, t 
acerbe et passionnée, de mes premiers essais sur la 
M. Guignod, a obtenu par une première pression 
par une seconde pression 7 p. 0/o de vesou, ce qui 
total de 70 de vesou fournis par 100 de cannes. 

M. Guignod , qui est, sans contredit, un fabrican 
et expérimenté, conteste l'exactitude du rendemi 
noncé par M. Sénéz; mais comme il ne s'appuie | 
des conjectures et sur la différence des résultats inc: 
obtenus chez lui et à Caienne, son opinion sur c 
n'a pas grande valeur. Il pense que le moulin qu 
donné ces 70 p. o/o est inférieur aux 9/10 des mou 
la Martinique, et il estime à 76 p. o/o du poids des 
le vesou que peuvent fournir, par la première 
deuxième pression, plusieurs des moulins les mie 
blis de cette colonie. 

On sait d'ailleurs que, dans presque toutes les 
tons, on ne passe les cannes au moulin qu'une seu 
On perd ainsi constamment une quantité de vesou qu 
de 4 à 7 p. o/o du poids des cannes, et que Pon « 
drait au moyen d'une seconde pression. A la véri 
a l'habitude , à la Martinique, de passer, en mème 
que les cannes fraîches, les bagasses fournies par | 
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mire pression; mais cette méthode ne peut augmenter 
en aucune façon le rendement du vesou, puisque ces ba- 
gases, se trouvant mouillées comme la première fois par 
le ys qui sort des cannes fraîches, doivent reprendre, au 
mat où elles échappent à l’action des cylindres qui les 
comment, tout le vesou que leur tissu spongieux peut 
akker en se dilatant. 

fin, M. Paul Daubrée, dans une brochure remar- 
pelle, publiée en 1841, ayant pour titre : Question colo- 
tal sas le rapport industriel, s'exprime ainsi : « Ayant été 
imme de contrôler ce chiffre ( celui de M. Dupuy ) sur 
ès habitations mal outillées , et le nombre en est consi- 
ade, nous sommes restés convaincus que la moyenne 
at. en réalité, que 50 p. o/o. : 5/10 seulement sont 
ie obtenus, et 4/10 restent dans les parties ligneuses 
qu appelle vulgairement bagasses. » 

Quel que soit, d'ailleurs, le rendement exact, il est 
at que la partie la plus essentielle du travail colonial, 
ltction du vesou, laisse en ce moment beaucoup à 
kim Cette extraction peut-elle être perfectionnée? Tout 
kande est d'accord sur cette question, et deja quelques 
wins fournissent un rendement trés-supérieur à celui 
au obtient généralement. 

Mis il est essentiel d'insister sur ce point, que le trai- 
ment de la canne, pour en -tirer le plus de jus possible, 
kus exécuter rationnellement par plusieurs méthodes diffé- 
“ates. Nous les indiquerons succinctement. 

" Le procédé le plus direct consistera toujours à em- 
‘yer des moulins puissants, produisant du premier jet 
‘plus forte proportion de vesou possible, proportion 
#00 peut estimer, en pratique, à 70 p. o/o du poids des 
wanes, et à 76 par suite d'une seconde pression. 

Mais l'état précaire dans lequel se trouve, depuis long- 
“ups, l'industrie coloniale ne permet qu'à un petit nombre 
* Bbricants l'acquisition d'un moulin mieux construit et, 





248 ANNALES MARITIMES. 


souvent aussi, d'une force motrice plus puissante. Ce prc 
cédé se trouve donc aujourd'hui assez limité dans son a} 
plication. 

2° L'addition d'un quatrième cylindre à ces moulit 
mieux construits, ou inême aux moulins actuels, semb 
d'ailleurs devoir être fort utile; elle a pour effet de produi 
immédiatement, sans ralentir le travail, cette deuxième pre 
sion, qui augmente de 4 à 7 p. o/o la proportion du veso 
M. Guignod lui-même conseille cette addition, tout oppo: 
qu'il est aux tentatives d'améliorations, qu'il considè 
comme inutiles , les colons travaillant, selon lui, aussi bie 
que possible. - 

En faisant arriver sur la bagasse, au moment où el 
va subir cette seconde pression, un petit filet d'eau, « 
rendrait cette opération plus cfficace encorc. 

3° Dans mon Mémoire sur l'analyse de la canne, j 
avancé qu’en immergeant les bagasses dans l'eau et en 1 
passant une seconde fois au moulin, on augmenter: 
beaucoup le rendement en sucre. Cetle dernière métho 
semble être celle qui convient le mieux aux mouli 
actuels à trois cylindres, lorsqu'ils ne peuvent exerc 
qu'une insuffisante pression. 

En supposant , en effet, que la quantité d'eau qu'absor 
la plante exprimée soit égale à la quantité de vesou qu'el 
a déjà donnée, on voit que, par cette macération , e! 
fournira en passant une seconde fois au moulin, un liqui 
renfermant moitié moins de sucre que le vesou primiti 
de sorte que si le vesou d'abord exprimé marquait 1 o° 
l'aréomètre de Beaumé, le nouveau marquera 5° au mêr 
instrument. 

Si, maintenant, la pression exercée sur ces bagass 
lavées fournit une quantité de liquide égale à celle dé 
obtenue, 56 p. o/o par exemple, on obtiendra, en ré 
nissant ces deux quantités, 112 de vesou, marquant 7° 1 
a l’aréomètre de Beaume; de sorte que, si la quantité . 
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liquide sucré, supposée à densité égale, est représentée 
per 56 dans le premier traitement, elle deviendra, par 
site de ce lavage, égale à 79. 

Or, les observations faites sur les lieux par M. Dupuy 
coutrent que chaque gallon (4 litres) de vesou, mar- 
qatg’ à l'aréomètre de Beaumé, pèse 1 kilog. ogo gr., 
dfemit 500 gr. de sucre; d'où il suit qu'au lieu de 
*tre 7,1 de sucre de 100 de cannes, le colon, à l'aide 
dette seconde pression, en obtiendrait 10 p. o/o. 

Appliquant ce calcul à une habitation qui produit 
1,000 kilog. de sucre, qui représentent une recette 
inte de 50,000 francs, cette recette, par suite du nou- 
ta rendement, sera de 70,536 francs. 

Restent à discuter les difficultés pratiques de cette opé- 
nton et les frais qu'elle doit entrainer. 
la bagasse , soumise deux fois à l'action du moulin, 
x treuvera probablement trop divisée pour qu'il soit pos- 
ile de l'employer pour le chauffage en suivant les erre- 
tas habituels de la fabrication. Mais parce que l'emploi 
è vite substance comme combustible offrira d'abord 
mmes difficultés à surmonter, faudra-t-il renoncer à unc 
‘4 importante augmentation de produits? Peut-être que, 
ta; Tesprit de découragement qui possède actuellement 
*a:coup de colons , quelques-uns répondront affirmative- 
ment à cette question; tandis que tous les amis du progrès, 
‘As ceux qui croient que les perfectionnements apportés à 
ue industrie concourent, avant toutes choses, à sa conser- 
‘ation et à sa prospérité, chercheront à connaître et à sur- 
monter ces difficultés. | 
| L'état de division de la bagasse rendra, avons-nous dit, 
* maniement de ce combustible plus difficile et, en même 
kmps, empêchera qu'il brûle dans les foyers actuels de 
kmème manière que quand il a conservé Ja forme primi- 
uve de la canne. 

Il est d'abord facile de mettre sons une forme compacte 
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la bagasse ainsi déchirée. Déjà, à la Martinique, 
opération s'exécute quelquefois en reliant entre el 
portions de bagasses les plus divisées. 


Mais ce combustible deviendra insuffisant pour év 
la quantité d'eau excédante qu'exigera le nouveau pr 
Cela est probable, quoiqu'il soit possible aussi qu 
une disposition mieux entenduc des foyers, la bagasse 
seule à l'évaporation. 


En admettant qu'en effet l'emploi d'un autre comb 
devienne nécessaire, examinons si son prix rendrai 
opération impraticable. 


A la Martinique, le pays étant trés-boisé dans les | 
non cultivées, le bois ne coûte guère aujourd'hui q 
frais d'abatage et de transport aux habitations. Cett 
culté n'existe donc pas réellement pour cette coloni: 
existe d'autant moins que, si l'usage du bois deven 
néral, les frais actucls de transport seraient probabl 
diminués par la création ou par un meilleur entret 
routes devenues d'une utilité générale. 


Mais je suppose qu'à la Guadeloupe et dans les 
colonies on soit obligé de faire venir de la houille d': 
terre, de Belgique ou de France, et que ce combi 
revienne au prix très-élevé de 5 francs l'hectolitre : cc 
1 kilog. de houille évapore au moins 5 kilog. d'ea 
comme un hectolitre de houille pèse environ 80 | 
on trouve par le calcul, en supposant que le veso 
marque 7° 1/2 à l'aréomètre de Beaumé renferme 15 
de matières dissoutes , sucre et mélasse, et que ces 
substances soient obtenues dans le rapport de 3 à 
trouve, dis-je, que 1 kilog. de houille fournirait 1 
de sucre cristallisé , lequel cotiterait, par conséquent, 
‘ de combustible, soit 6,000 francs pour 100,000 kilo 
sucre. 


Or, nous avons vu ci-dessus que la quantité del 
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devenait égale à 141,000 kilog. par suite du nouveau ren- 
cement. La dépense en houille serait donc de 8,460 fr. 

Mas comme cette dépense a été appliquée jusqu'ici à 
wk la fabrication , tandis que la bagasse doit, comme à 

‘admire, servir à évaporer au moins la moitié de l'eau 
“zx dans les 112 de vesou, il convient de réduire 
# mi la quantité de houille 4 employer. 

ixi, 141,000 kilog. de sucre exigeraient, pour être 
wms, un accroissement de dépense de 4,230 francs; 
“comme les 141,000 kilog. produits en plus de la fabri- 
ia ordinaire valent 20,536 francs, le bénéfice résul- 
x # cette opération serait encore de 16,306 francs. 
linegligé d'ailleurs, dans ces calculs , les sirops d'égout 
dhvleur qu'ils représentent. 

Loperation du lavage et de la seconde pression que je 
tte iei n’est plus d'ailleurs une chimère ou, ce qui 
“it au même pour beaucoup de personnes, une opé- 
"i théorique : car M. Dupuy dit dans son rapport que, 
desltabitation de M. de Jabrun, il a extrait en grand 
“ième de sucre en sus de la quantité ordinaire au 
Xn des bagasses fraîches arrosées et repassées au mou- 
~ %s rien changer au travail babituel de la sucrerie et 
&s que la bagasse soit assez déchirée pour ne plus servir 
“time combustible. Il est à regretter que M. Dupuy ne 

“Pas entré dans une discussion plus détaillée des essais 
ula tentés dans cette voie. 

' Enfin il est probable qu'on pourrait appliquer avec 
mad avantage à la canne le système particulier d’extrac- 
# du sucre de betteraves qu'on doit à M. Mathieu de 
‘nubasle, et qui est connu sous le nom de procédé de la 
“cation. On sait que ce savant agronome poursuit de- 
us longtemps, avec une persévérance et une conviction 
“jourd'hui justifiées par des succès réels, l'application d'une 
tethode qui permet d'extraire de la betterave une quantité 

acre incontestablement plus grande que celle qu'on 
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obtient par les procédés ordinaires. Car cette méth 
nit, d'après son auteur, la totalité du sucre qui ex 
cette plante. 

L'introduction de ce procédé dans la fabricati 
niale aurait pour conséquences immédiates : 

1° La suppression des moulins devenus inutiles 
les presses le sont dans l'extraction du sucre de la | 
par la macération; 

2° Liobtention de la presque totalité du jus 
la canne. 

On voit que si à ces avantages on joignait les < 
tions possibles que comporte le traitement du ve 
l'extraction du sucre, améliorations que nous di: 
plus loin, la fabrication du sucre de canne arriverai 
tement à un degré de perfection qu'elle ne pourrai 
passer, et dont elle est aujourd'hui bien éloigné 

On sait que le procédé de la macération repo 
principe depuis longtemps connu et employé de 
méthodiques. Je renvoie à l'une des nombreuse 
cations de M. Mathieu de Dombasle pour la de 
de ce procédé, qui, dans mon opinion, est ap 
à quelques modifications pres, à la fabrication ( 
de canne. | 

Le découpage des cannes, par lequel il faudrait 
est une opération facile. Le tissu de cette plante, f 
fibres transversales, étant très-perméable à l'eau, le 
de son liquide sucré avec l'eau ajoutée se fera prom] 

Pour la betterave, la macération, faite à chaud: 
première chaudière, s'achève par des lavages suc 
l'eau froide; pour la canne, l'emploi continu | 
chaude serait très-probablement indispensable. ( 
puis quelques années seulement que M. Mathieu ¢ 
basle a remplacé l'eau chaude, qui servait pour to 
macérations, par les immersions dans l’eau froide; 
le faire pour réaliser une condition indispensable : 
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pagation de son système, l'économie du combustible; mais, 
dns mon opinion, il n'est pas démontré que cette modifi- 
cation soit aussi heureuse qu'il le suppose : il est constant que 
disgelques-unes des fabriques qui emploient son procédé, 
etal ne marche bien qu'autant qu'il est intermittent; 
qd le travail est continu, il arrive une époque à la- 
grarès un certain nombre de virements, les sirops 
set de se cristalliser; comme si quelques portions de 
iut:re fermentescible, que devait détruire compléte- 
tk coction des betteraves à 100°, s'étaient néanmoins 
“nuées ou régéngrées dans les cuviers de macération 
ird,et avaient transformé le sucre en un produit non 
spible de cristalliser. 

ii, comme la fermentation des jus sucrés est d'au- 
x plus active que leur température se rapproche davan- 
‘de 30 à 4o degrés; comme dans les colonies l'air am- 
ant saffit déjà, à lui seul, pour donner à ces liquides une 
“rture qui s'approche de celle-là; comme on sait que 
in: la fermentation a commencé le sucre cristallisable est 
arae partie détruit, il sera très- probablement néces- 
¥: t maintenir les liquides, pendant tout Je cours des 
tontons, à un degré de chaleur assez élevé pour que le 
Fase fermentescible ne puisse pas sy produire ou y 
Teor; 

à Enfin la dessiccation de la canne à l'étuve ou au so- 
“et le traitement de cette plante desséchée, en France 
Isur les lieux, pourraient peut-être aussi être employés 
“* avantage. Je discuterai, à la fin de ce rapport, ce pro- 
“de, qui fournirait, étant bien exécuté, une quantité de 
‘ste plus grande que le procédé ordinaire... 

| Ces différents systèmes peuvent donc conduire à un ren- 
“ment en sucre supérieur à celui quon obtient aujour- 
‘lui, En les indiquant, je mai nullement la prétention de 
Toire leur exécution exempte de toute difficulté; mais je 
os qu'ils méritent d'être essayés, d'être comparés entre 
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eux, et que leur discussion peut amener des amélioratic 
urgentes et nécessaires. Il est temps que les colons se pi 
suadent qu'il y a plusieurs manières d'extraire le sucre 
la canne, qu'il ne leur est pas impossible de sortir le 
industrie de l'ornière dans laquelle ils la maintienner 
que la routine n'est bonne qu'autant qu'elle protège 
conserve des procédés tels, que la science, qui n'est q 
l'expression actuelle de la raison et du bon sens, n'en 
dique pas de meilleurs; que l'indifférence aux progrès, 
matière d'industrie, n'est pas même permise quand la ri 
lité et la concurrence n'existent pas pour le fabricant !. 

Le premier rapport que je viens d'analyser accompagn 
les caisses remplies des produits de la canne à sucre di 
vous m'avez confié l'examen : il est terminé par un état 1 
minatif des objets que M. Dupuy a rassemblés. 

En analysant la deuxième partie du rapport de M. E 
puy, j exposerai les expériences que j'ai faites sur ces pi 

uits. 


Deuxième partie du rapport de M. Dupuy. 


Cette deuxième partie, qui m'a été transmise, le 7 ay 
1841, par M. le ministre de l'agriculture et du commer: 
contient des documents intéressants, tant sur la compi 
tion de la canne fraiche et desséchée que sur les procé 
de fabrication usités à la Guadeloupe et sur les modifi 
tions utiles et immédiates qu'il serait possible d’introdu 
dans ces procédés. 

M. Dupuy a répété sur les lieux les expériences que 
publiées sur la composition de la canne et sur la nc 
préexistence du sucre incristallisable dans cette plante. ( 


1 En 1816, à leur début, les Annales maritimes et coloniales ont pul 
page 235 de la 2° partie, un rapport fait au gouvernement de la Martini 
sur les procédés nouveaux employés par M. Eyma dans la fabrication du su 

(Note da rédacteur des Annales maritimes. ) 
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espériences ont élé, tant en France qu’à la Martinique, l'ob- 
jet d'une active polémique : les uns en ont contesté l'exacti- 
tude, les autres la nouveauté. Mes premiers essais, ayant été 
atutés sur des matériaux insuffisants, devaient, en effet, 
ter lieu à des critiques dont je suis loin de me plaindre, 
quip elles aient été quelquefois injustes et passionnées, car 
csmiques ont provoqué de nouvelles recherches, qui ont 
cuit à la découverte de la vérité. 
fh suivant des procédés d'analyse fort simples, et qui 
pasent devoir fournir des résultats exacts, M. Dupuy a 
toné que des cannes à sucre, dont le vesou marque 10,5 
ilriomètre de Beaumé, à la température de 28° centigrades, 
kent, par la dessiccation à la température de 100°, 28 
2: de résidu solide : elles contenaient donc 72 d'eau. 
letraitement d’une partie de ce résidu par l'eau, l'inci- 
xntion d'une autre portion afin d’avoir les sels fixes qu'il 
ferme, ont conduit M. Dupuy à assigner aux cannes 
mia analysées Ja composition suivante : 


FOG. 2:12...) ees seit 72,0 
Substance ligneuse............,......... 9,8 
Matières solubles...... lira naar 17,8 
Selice 0,4 

100,0 


Cette composition se rapproche beaucoup de celle que 
ja déduite de l'examen du vesou et des cannes sèches que 
jä reçues de la Martinique, en 1839, puisque j'ai trouvé : 


Eau. 0000000000 Core s0s0e 0000000000000 72,1 
Substance ligneuse........,...,....... eee 9,9 
Matières solubles...... dia: eae Es wee 18,0 

100,0 


Cette dernière analyse avait d'ailleurs grandement be- 
sin d'être soumise A un contrôle attentif, puisqu'elle a été 
éduite, par voie indirecte, de la composition du vesou 
dune part, et d'autre part de celle de cannes desséchées 
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sur les lieux avec tous les soins convenables, à |: 
(l'expérience et l'habileté de M. Peraud en sont g 
mais néanmoins sans ma participation. 

Je pense donc qu'on peut admettre aujourd'hui 
un fait bien établi que la substance insoluble, le 
qui forme la charpente solide de la canne, y existe 
proportion moyenne de g à 11 p. o/o: je ne veu 
ici que des cannes en age d’exploitaticn. 

Cette conclusion ne semble pas d'accord avec 1 
tats obtenus à la Martinique par M. Guignod, assist 
sieurs délégués de la société d'agriculture de cette 
car M. Guisnod a trouvé que 150 kilogr. de car 
fourni 18 kilogr. 5 de bagasse, après qu'elles ont 
bord passées au moulin, ensuite lavées avec de ľe 
en retirer tout le sucre et enfin amenés à dessicca 
sorte que, d'après ce résultat, 100 de cannes contie: 
13 de ligneux. 

Mais il est trés-probable que ce désaccord n'est ¢ 
rent: car, M. Guignod ne disant pas si sa bagasse 
été séchée a la temperature de l'air ou bien à l'étu 
température de 100°, il est vraisemblable qu'il 
par la première de ces méthodes : or, quelque p 
que soit au contact de l'air, même sous l’influe 
rayons solaires, le séjour d'une substance aussi 
que la bagasse, cette substance retient quelques ce 
d'eau que la température de 100° est seule cap 
lui enlever; de sorte que si, en effet, M. Guigno 
tenu sa dessiccation au moyen de l'air seulement, {i 
tats qu'il a publiés n'infirment pas ceux qui ont été 
par M. Dupuy et par moi, lesquels s'accordent avec 
servations faites en 1825 par M. Avequin, pharma 
Nouvelle-Orléans. 

Néanmoins, malgré cette concordance entre des : 
faites dans des circonstances fort différentes, j'ai dû tu 
des échantillons recueillis et préparés à la Guadelo 
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M. Dupay, pour assurer par de nouvelles expériences la 
composition de la canne à sucre. 

Ces produits, que M. Dupuy a recueillis et préparés avec 
atatde soin que d'intelligence, sont de diverses sortes ; ils 
nmsent aux desiderata exprimés dans jes instructions que 
xwaons rédigées, M. de Jabrun et moi, pour guider 
M Day dans sa mission : ils consistent principalement : 

l Favesou de différentes origines, conservé par le pro- 
te dAppert !; 

? En cannes desséchées; 

j En cannes fraîches. 

À décun de ces échantillons est attaché un numéro 
pe sor une lame en plomb qui a son correspondant dans 
ittoominatif des objets expédiés qui termine la première 
perte du rapport de M. Dupuy : cet état indique sa prove- 
le, les circonstances de sa récolte, etc. 

Ainsi qu'on devait sy attendre, ces produits n'étaient pas 
“lement bien conservés. Si l’état de conservation des 
as desséchées n'a rien laissé à désirer, il n’en a pas été 
tne du vesou , dont la plupart des bouteilles offraient 
Cert d'acidité très-marqué et une saveur vineuse, à la 

Aquante et alcoolique, indice d’une fermentation plus 
& mons avancée. Ce vesou était assurément fort différent 

tehi que j'ai analysé en 1840, lequel était et est même 
ajourd'hui (j'en possède encore une bouteille) dans un par- 
ut ¢at de conservation. 

Cette différence est, sans aucun doute, indépendante du 
mædé de conservation d'Appert, quia été employé pour 
‘met pour l'autre envoi, et qui d'ailleurs assure la con- 
“maton indéfinie de substances bien autrement altérables 
fe le jus de cannes; je crois qu'elle est due surtout à la 
taniére dont les bouteilles expédiées par M. Dupuy étaient 
bouchées : la plupart avaient des bouchons de liège trop 

' Varla note pbliée dans les Annales maritimes de 1840, page 163 de la 

P partie, t. 1°. 

Tome 2. — 1842. 17 
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petits, de mauvaise qualité, qu'on enlevait par le 
effort; de plus, le mastic qui les entourait était c 
était en partie détaché avant l'arrivée des bouteill 
tination. On sait que le procédé d'Appert n'est effica 
tant que les substances qu'on a placées sous sa sa 
sont constamment maintenues à l'abri de tout con 
rieur avec l'air. 

Cette altération du vesou expédié de la Guade 
infiniment regrettable; elle m'empêche de réaliser 
que j'avais d'étudier avec attention les substances é 
au sucre qui existent dans le jus de cannes, en | 
minimes à la vérité, mais en quantités suffisantes 
pour avoir quelque influence sur le rendement, loi 
s'accumulent dans les résidus, dans les mélasses. L 
la séparation de ces substances, de la matière albi 
en particulier, n'est possible qu'autant qu'on a à si 
tion une assez grande quantité de vesou. Cette < 
était remplie pour moi, puisque j'ai reçu une tre 
litres de ce liquide; mais son mauvais état de con: 
a permis d'autant moins cet examen qu'il faut crai 
tout de confondre les produits préexistants dans | 
la plante avec ceux qui naissent de son altératior 
née. Cette confusion n'est pas toujours facile à évitc 
on opère sur un liquide normal; il est impossib 
soustraire quand déjà le liquide est altéré. 

Comme d'ailleurs quelques bouteilles étaient inta 
pu les employer utilement, ainsi qu'on le verra p 
pour avancer la solution de quelques-unes des « 
que je m'étais proposées. 

Les cannes fraîches étaient de différents âges et 
rentes pousses : mastiquées à leurs extrémités aussi 
avoir été coupées; puis stratifiées dans du sable s 
se trouvaient dans une caisse oblongue en zinc, 
couvercle était soudé. Cette soudure, à la vérité, a 
due inutile par suite d'une large ouverture qui a é 
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quée à l'un des côtés, probablement par les employés de 
l'octroi, destructeurs habituels des envois scientifiques. 

La bonne conservation de ces cannes, avec toute leur eau 
& végétation pouvait être d'avance révoquée en doute; 
ms, quel qu'en fut le résultat, cette tentative était utile À 
Bir: elle n'a pas réussi; les cannes étaient toutes profondé- 
matérées: mais les circonstances mêmes de leur alté- 
ion ont offert de l'intérêt. 

(es cannes, analysées aussitôt après que la boîte de zinc 
ve ouverte, ont fourni, par une pression assez faible, une 
fade quantité de jus. Ce liquide était un peu visqueux, 
da june clair, peu acide, d'une saveur sucrée franche et 
de odeur analogue à celle des pommes de reinette. Sou- 
&alévaporation, pur ou déféqué, il n’a pas fourni de cris- 
wu de sucre , même après un laps de temps considérable; 
‘atool en séparait une matière visqueuse assez abondante. 
Ja desséché quelques échantillons de ces cannes; le ré- 
“isec a varié entre 20 et 24 p. ojo de leur poids. Cette 
Prion est moindre que celle des cannes normales, 
Pme dans celles-ci ce résidu représente les 28 centiènres 
ata de la plante fraîche; comme il n’est pas probable 
fides aient absorbé de l'eau, étant placées dans du sable 
et dans une boîte en métal, il faut admettre qu'elles ont 
ai un genre d'altération tout particulier, leur sucre s'étant 

ft partie transformé en élements volatils ou gazeux, sans 
Rser par la fermentation alcoolique ; car la presque neu- 
talité de leur vesou prouve que l'acide carbonique, l’alcoòl 
# acide acétique ne s'étaient point formés aux dépens du 
iquide sucré. 
D faudra qu'une étude ultérieure de ce genre d'altération, 
“importante à approfondir et si mal connue, nous apprenne 
è, Contrairement à ce que nous croyons aujourd'hui, les 
produits qui restent après la fermentation visqueuse offrent 
wi poids inférieur à celui du sucre qui a été détruit. 
Enfin une douzaine de bouteilles contenaient des cannes 
17. 
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desséchées : la bonne conservation de celles-ci n'a rien laiss 
à désirer, et j'ai pu en tirer un utile parti. 

Outre ces objets principaux, ces caisses renfermaient de 
échantillons des terres dans lesquelles avaient poussé le 
cannes expédiées, des échantillons de sucre produits pa 
les vesous , enfin un échantillon d'un sable ferrugineux q 
existe, en grande quantité, à l'Anse-Saint-Sauveur. 

J'exposerai maintenant, monsieur le ministre, les résul 
tats des expériences que j'ai faites sur ces divers produits. 

La question la plus importante à résoudre est, sans con 
tredit, celle qui concerne l'état primitif du sucre dans | 
canne : quelques détails sur la position de cette questio 
me paraissent utiles à donner. 

Les chimistes avaient admis, jusque dans ces dernie 
temps, que le sucre qui existe dans la canne et dans | 
betterave, se trouve dans ces plantes, partie à l'état crista 
lisable, partie à l'état liquide ou incristalisable : c'est 1 
sucre, sous ce dernier état, qui constitue les sirops, lé 
mélasses, produits constants de l'exploitation manufact 
rière de ces plantes. 

Des expériences précises ayant démontré, il y a quelqu 
années, que tout le sucre préexiste à l'état cristallisable dai 
la betterave, il était probable qu'il devait en être de mén 
pour la canne à sucre; néanmoins tous les chimistes qui s' 
taient occupés de cette plante y avaient au contraire signalé 
préexistence d'une quantité plus ou moins considérable í 
sucre liquide : ainsi Cazeaux, dans un livre publié il y a ci 
quante ans, admet que la proportion la plus ordinaire, 
plas désirable, entre le sucre et la mélasse dans les canne 
c'est l'égalité de poids de ces deux substances. Dutrône-L 
couture, dont l'ouvrage, publié en 1790, fait encore a 
jourd'hui loi pour certains colons, non-seulement n'ém 
pas le plus léger doute sur cette préexistence de la mélass 
mais même donne des tables pour apprécier, par la densit 
la proportion dans laquelle elle se trouve mêlée avec 
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sucre, Plus tard, un illustre chimiste francais, Proust, ar- 

rive au mêmes conséquences par l'analyse des cannes de 

Male Enfin M. Avequin, habile pharmacien de la Nou- 

tél-Oéans, publie en 1835 l'analyse de la canne d'Otaiti 

etki canne à rubans, et admet que, dans ces plantes, 
le ter du sucre existe constamment à l'état liquide, à l'état 
de mélasse 
lo occasion heureuse m'a permis de rectifier, il y a 
teu ans, cette vieille erreur de l'existence de la mélasse 
bate formée dans la canne ; erreur qui, sans aucun doute, 
its et causera encore un immense préjudice à la fabri- 
aten de ce sucre, en persuadant aux fabricants que la for- 
min constante de la mélasse tient à la nature même de la 
awe, tandis qu'elle dépend, au moins pour ta plus grande 
partie, des procédés imparfaits qu'ils emploient. 

En soumettant à l'analyse le vesou qui m'avait été adressé 
deh Martinique, et dont la bonne conservation était due 
procédé d'Appert, très bien exécuté par M. Peraud, j'ai 
tt: que ce vesou, dont la densité était représentée par 
iS fournissait , par unè simple évaporation , une masse 
slide presque entièrement composée de sucre : j'ai évalué à 
215p. ofo le poids de ce résidu et à 20,9 celui du sucre 
qui contenait. 

La plupart des chimistes regardèrent ce résultat comme 

t pour admettre la non-préexistence du sucre liquide 

la canne; l'analyse du même vesou fut d'ailleurs répé- 

pr M. Pelouze, qui arriva aux mêmes conséquences que 
2; elle fut également vérifiée par M. Biot. 

(e célèbre académicien, mettant à profit ses belles ob- 
“ons sur l'action qu’exerce sur certaines substances 
faiques en dissolution dans l’eau, la lumière polarisée, 
tma que le jus de canne que j'ai analysé offrait une action 
tle «qu'elle est exactement celle que devait produire une 

“tion aqueuse de sucre de cannes cristallisé , où ce sucre 
entrerait dans la proportion pondérale de 20,21 pour o/o. ». 





N 
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«Cette épreuve physique, ajoute M. Biot, confirm 
l'analyse de M. Peligot, d'autant plus sûrement qu'e 
calculée d’après des déterminations tout à fait indépen 
des siennes; et le résultat qu'elle a donné était une 
quence nécessaire de celui qu'il a obtenu; aussi n'en ar 
pas entretenu l'Académie, sil n'offrait une occas 
montrer combien ce genre d'observation physique, si 
pourrait rendre de services aux colons et aux raffine 

En outre , à la suite de ces publications, M. Plagne 
macien en chef de la marine à Brest, chargé en 182 
le ministre de la marine, d'une mission aux Antilles 
principalement pour but d'améliorer la fabrication di 
dans ces colonies, fit connaître que, dès cette épo 
avait montré, dans la partie de son travail qui concei 
nalyse du vesou, que ce liquide contient au delà de 2: 
de sucre cristallisable , tandis que la mélasse ou le s 
quide y existe en quantité presque inappréciable. 

Le résumé du travail de M. Plagne n'a été publi 
mai 1840. Il est à regretter que ce chimiste n'ait | 
connaître beaucoup plus tôt les faits qu'il a observ 
faits sont, à mon avis, importants ; les recherches c 
faites, et que je n'eusse pas entreprises, assurémen 
avaient été connus, s'accordent entièrement avec le: 
tats obtenus, il y a quinze ans, par M. Plagne. 

Enfin un jeune chimiste, qu'un affreux accident a 
à la science qu'il devait cultiver et qu'il cultivait dé 
succès, M. Hervy, a laissé, sur l'analyse de la canne 
en France, des observations pleines d'intérêt : elles 
publiées dans le premier numéro du Journal de pha 
de l'année 1841. 

Les cannes qui ont servi à ses expériences aval 
cultivées soit dans les serres chaudes du domaine rc 
Neuilly, soit en pleine terre dans le jardin botanic 


1 Comptes-rendus des séances de l'Académie des sciences, tome X, pa 
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Bordeau; elles furent coupées en rouelles très-minces et 
desséchéss à une douce chaleur; en les traitant par de t'al- 
cool fad i 95 centièmes, M. Hervy en sépara 3 centièmes 
d'une matière déliquescente , nullement sucrée ni salée, dont 
lether sola une petite quantité de cire; le résidu épuisé par 
laed bouillant a fourni seulement du sucre cristallisable. 
a croyons donc pouvoir déclarer, dit M. Hervy : 
l'an a pas de sucre incristallisable préexistant dans la 
rane 4 sucre; 2° que les sels réagissent sur le sucre cristal- 
table de manière à produire-la mélasse ; que‘leur action 
tapas lieu pendant la végétation, mais bien par suite des 
manipulations. n 
is le fait essentiel de 1a non-préexistence de la mé- 
le dans la canne paraît être aujourd'hui définitivement 
*qus à la science et à l'industrie; néanmoins les vieilles 
idees sur cette préexistence, si commode à invoquer pour 
etier de mauvais procédés de fabrication, ont acquis un 
empire, qu'elles dominent encore beaucoup de colons: 
-Gimod, par exemple, admet! que les cannes dessé- 
‘tetsontiennent pour 1,000 de sucre, 540 parties de mé- 
Se a lat sec; et s'appuyant sur les tables données par 
Lacouture , pour apprécier, par la densité, le sucre 
ttl mélasse du vesou, il repousse, comme dangereuses et 
‘ont à fait erronées, les expériences que j'ai publiées. 
L'erposé qui précède me dispense d'insister sur les rai- 
“ts que M, Guignod fait valoir pour prouver que ces ex- 
Fnences, selon lui, inexactes, ne peuvent que nuire aux 
Wets des colonies, dont le travail laisse, à son sens, fort 
Made chose à désirer?. 


nae de la Société d'agriculture et d'économie rurale de la Martinique. 
» page 287. 

È ies nombreux griefs que M. Guignod m'adresse se trouve celui-ci : 
‘let ét que le vesou qu'a recu M. Peligot avait de 12 à 13° aéromé- 
CT; c'est bien de dire 12 ou 13; ce vesou avait 12° ou 12°; ou 13, 


a aitu ce qu'un degré établit de rendement de sucre? etc.» a 
l est regrettable que M. Guignod, avant de publier ses articles critiques, 
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J'ai déterminé, au moyen du vesou intact ou qui n: 
subi qu'une très-faible altération, d'une part Ja propo. 
de substances étrangères au sucre et précipitables p: 
sous-acétate de plomb; d'autre part, celle des produits 
contenus dans ce liquide. 


En traitant par le sous-acétate une quantité déterm 
de ce vesou, en desséchant le précipité blanc verdâtre 
obtenu et en le pesant; puis en l'incinérant de manie 
détruire les substances organiques ou volatiles qu'it cont 
j'ai trouvé que la quantité de ces dernières était de 
6 p. 1,000 de vesou. Le jus de betterave contient de 
25 p. 1,000 de ces mêmes substances. 


Les produits fixes du vesou, qui consistent en silice 
marin, sulfate de chaux, de potasse, etc., ont été obt 
en incinérant le résidu de l'évaporation de ce liquide; 
poids a varié entre 15 et 20 p. 1,000 de vesou. 


Ces divers résultats s'accordent avec ceux que j'ai 


n'ait pas pris connaissance de mon travail; il y eût lu, page 13 : «La d 
de ce vesou, prise avec précision, est égale à 108,8, fa densité de l'eau 
100,0. Il marque 1 1,8° à l'aréomètre de Beaumé. » 

M. Guignod ajoute «que le vesou à 12° est fort rare, que le 11° ne 
bien commun, et qu'on ne peut accorder à notre jus, en medium, que 

Cette remarque est assurément fort exacte ; mais M. Guignod aurait di 
ger en même temps que mon vesou avait la température de l'air, laq 
quand elle est tempérée, est plus basse en France de 10° à 15° cent 
qu'à la Martinique ; de sorte que cette différence de température fait c 
vesou, à égal degré aérométrique dans les deux pays, contient des qua 
de sucre variables. Ainsi j'ai constaté que les vesous les moins altérés qu 
reçus de M. Dupuy offraient un accroissement de plus d'un degré de ! 
mètre de Beaumé au delà du degré indiqué, avec la température, dans | 
moire qui les accompagnait. Les vesous expédiés de la Martinique marqu 
pour la plupart, d'après M. Dupuy, de 9 à 10° de l'aréomètre de Beaun 
température étant de 29 à 30° centigrades; les mêmes, à 20° centigrade 
diquaient 10 à 11° au même instrument. Un vesou de cannes et secon 
jetons a fourni , par exemple, à M. Dupuy, 10° à l'aréomètre de Beaumé 
température de 29°; j'ai trouvé 11,0 à 20° et 108,1 pour sa densité prise 
tement : po un autre j'ai trouvé 11,8 à 17°; et 108,9 pour la de 
exacte : il marquait 10,5 à l'aréomètre de Beaumé, la température éta 
27° centigrades. 
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ssnés dans mon mémoire sur l'analyse du vesou de là Mar- 
tinique. 

Jai fait un examen soigné des cannes sèches, qui, ren- 
femées dans des bouteilles bien bouchées, étaient dans un 
pit état de conservation; l'état nominatif des produits 
qi‘æmine le premier rapport donne leur origine, leur 
mode de préparation et la quantité d'eau qu elles ont perdue 
prune douce dessiccation. 

Ja fait leur analyse en traitant par l'eau une quantité 
peste de ces cannes jusqu'à dissolution complète des pro- 
dit solubles : le produit obtenu par l'eau a été analysé 
asn tour; le produit insoluble étant bien desséché a 
bmi, par son poids, la quantité de substance ligneuse. 

Comme il avait été impossible à M. Dupuy d'obtenir 
sar :s lieux une dessiccation complète, celle-ci étant très- 

difficile à atteindre quand on n’est pas pourvu des appareils 
idesécher qui existent dans nos laboratoires, j'ai dû com- 
SRI par déterminer la perte d'eau que subissait encore 
tane échantillon maintenu dans l'étuve à une tempéra- 
tre de Go à Bo degrés, jusqu'à ce que son poids restàt sta- 
aire: pour avoir la quantité totale d'eau contenue 
dins ces cannes, on a ajouté cette nouvelle perte à celle 
qu avait été déjà constatée à la Guadeloupe. 

Voici les résultats de ces analyses : 

Cannes plantées. (N° 17 de l'état nominatif.) 

Première pousse. Coupées et desséchées en 24 heures par 

me température soutenue de 60 à 80 degrés centigrades. 

1 kil. a laissé, par la dessiccation à la Guadeloupe, un 

“sidu de 0,270 gr. : soit 27 p. 0/0. 

100 parties de ces cannes desséchées de nouveau ont 

yerdu encore 3,3 eau. 

Elles contenaient donc : 


sucre, 
20,1. réda jót. skies Seas ie saad ees ligneux, 
73,9 eau sels, 
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35,132 cannes sèches, à 27 p. o/o de résidu sec, ont 
laissé 1,03 ligneux séché a l’étuve. 
D'où il suit que ces cannes à l'état frais étaient ainsi 





composé es. 
Hautes Messe etes 73,9 
Matières solubles. ...,......,.........o.s..os 17,2 
I dits nie sosie 8,9 
100,0 


N°18. Premiers rejetons (2° pousse). Coupées et desséchées 
comme ci-dessus. 

1 kil. a laissé, à la Guadeloupe, 290 gr.: soit 29,0 p. ofo. 

Par une nouvelle dessiccation, cette quantité devient 
égale à 28,3. 

35,041 cannes à 29,0, ont laissé par les lavages 

1, 113 ligneux sec. 


Ce qui donne : 





Ladies iii si. 71:7 
TE solubles oscar ire 17,8 
Ligneux. 00000 sosroncossesenenesosesuerese 10,5 

100,0 


= N° 19. Deuxièmes rejetons (3° pousse). Coupées et dessé 


chées comme ci-dessus. 
Le résidu de la dessiccation, à la Guadeloupe, a été de 


29 p. 0/0; il est devenu égal à 26,4. 
On a obtenu (par le lavage de ces cannes), 


RE E A E D ee RODA DOPO 71,6 
Matières solubles: ut aimes side 16,4 
lignei sisi 12,0 

100,0 


N° 20. Troisièmes rejetons (4° pousse ). 

La dessiccation, à la Guadeloupe, a fourni un résidu 
de 29,3 p. o/o. 

Ce résidu, desséché de nouveau, s'est réduit à 27,9: 
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Ba DT RE ate 73,0 
Matières solubles. .......................,.... 16,8 
a ati a Sa E a Ve E E Nada 10,2 
100,0 


-V 21. Neads de cannes coupés et desséchés séparément. 
Le résidu, à la Guadeloupe, a été de 29,4 p. o/o: il est 
deu egal à 29,2. 





On a obtenu : 
LR oak ee ea ee ee 70,8 
Matières solubles. ............................ 12,0 

aa Se 17,2 
100,0 


V 22. Cannes de 8 mois. 

Le résidu, à la Guadeloupe, a été de 28,6 p. 0/0; il s'est 
reduit à 26,1. 

"na obtenu : 





Stats ete iss DU Vu CREO RR MD SNS en US 73,9 
Natitres solubles. ...................s.o.se.se 18,2 
Tr illo ah Meera See are 7,9 
100,0 


V 33. Cannes de 10 mois d'âge. 

Le résidu, qui était à la Guadeloupe de 29,0, s'est ré- 
duit à 27,7. 

Ces cannes à l’état frais contenaient : 





alert 72,3 
Matières solubles. . ..............,............ 18,5 
E E E EEE 9,2 
100,0 


V %. Partie inférieure de la canne. 


le résidu était d'abord de 28,0 p. 0/0; il s'est réduit 
è 26,3, 


Cette portion de la canne contenait : 
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Gea wie eee 6 ae bes eh RR PERE ee 7: 
Matières solubles. .............. diana 1 
Lipueuzi scroto nonna ll 

10 


N° 25. Partie centrale de la canne. 
Le résidu était............ 28,6 


Il s'est réduit à.......... s. 27,4 
Cette portion de la canne contenait : 
PAU 2 ns anima dorer A 
Matières solubles. ......,,,................... l 
ligneur;- E E E N ET ] 
10 
N° 26. Partie supérieure de la canne. 
Le résidu était de 28,2 p. 0/0. 
Hi s'est réduit à 27,2. 
Cette portion de la canne contenait : 
Baup ni bari aerei 7 
Matières solubles........,,.,................. l 
E EE E E E E l 
IC 


En traitant ces cannes par l'alcool ou par I 
constaté que Ja presque totalité des matières 
qu elles contenaient était du sucre cristallisable. J'ai 
également l'existence de la matière déliquescente 
par M. Hervy : cette matière se dissout dans l'alc 
très-concentré; mais il m'a été impossible d'en : 
la quantité exacte, parce qu'une petite quantité 
se dissout toujours en même temps, quelque c 
que soit l'alcool. M. Hervy dit qu'il a retiré de 
sèche 3 p. o/o de matière déliquescente. Cette 
est évidemment exagérée : d'abord M. Hervy, 
que ces cannes étaient séchées en 15 minutes 
température de 60 degrés centigrades, ne parait | 
rendu un compte exact de la difficulté que prés 
dessiccation absolue; ensuite, ayant traité ces ca 
de l'alcool à 95 centièmes, il est impossible qui 
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dissout un peu de sucre, bien que sa matière déliques- 
cente ait été dépourvue de la saveur sucrée. 

On voit, en comparant les analyses que je viens de citer, 
pelles diffèrent assez peu entre elles. Les cannes plantées 
et ‘es rejetons offrent sensiblement la même composition. 

Les cannes de 10 mois contiennent à peu près 1 p. o/o 
&ineux de plus que celles de 8 mois : elles paraissent 

“ir en même temps un peu plus de sucre. 

les nœuds de la canne contiennent beaucoup plus de 
since ligneuse que les autres parties de cette plante. 
Ce résultat était prévu; mais ce qui ne l'était pas, c'est 
que la proportion d'eau contenue dans ces nœuds est la 
même que dans les autres parties; de sorte que la différence 
pote tout entière sur le sucre. Le vesou provenant de 
iecrasement de ces nœuds, outre qu'il est moins abondant, 
doit être sensiblement plus pauvre en principes sucrés que 
l resou ordinaire. 

L'analyse comparative de la canne coupée en trois por- 
“ns devait offrir de l'intérêt. Les résultats que j'ai obtenus 
xouvent que les différences, dans la proportion du sucre, 
«nt assez minimes pour qu'elles puissent dépendre des 
meurs inhérentes au procédé d'analyse indirect que j'ai 
employé : ces différences ne seront appréciées d'une ma- 
ere certaine que par des analyses faites sur les lieux par 
m chimiste expérimenté. 

L'ensemble de ces résultats conduit à admettre qu'on 
“naît aujourd'hui la composition moyenne de la canne : 
: établit d'une manière définitive que les substances gom- 
wuses, mucilagineuses, etc., dont on supposait l'existence 
w se trouvent pas dans cette plante, pas plus que le sucre 
ucristallisable. 

Taborderai maintenant, monsieur le ministre, la discus- 
son de plusieurs questions, importantes à beaucoup d'é- 
ards, qui se rattachent aux résultats que je viens d'établir. 

La mélasse ne préexiste pas dans Ja canne, cela est au- 
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jourd'hui certain ; d'où vient donc celle qu'on obtier 
tamment dans l'extraction de son sucre? quels : 
moyens, sinon d'éviter entièrement sa production, a 
d'en diminuer la proportion ? 

Je ne pense pas qu'aucun chimiste ou fabrican 
répondre aujourd'hui à ces questions d'une manièr 
rement satisfaisante : néanmoins on doit convenir qu 
quelques années elles ont été singulièrement élabor 
par l'expérience directe, soit par le raisonnement et I's 

Je crois qu'il est d'autant plus utile de les traiter 
quelque détail qu'elles concernent non-seulement 
cation mais même la culture coloniale, et que les 
rations que je puis soumettre sur ce sujet, alor 
qu'elles ne seraient pas nouvelles, semblent avoir t 
fixé jusqu'ici l'attention des personnes les plus inté: 
en apprécier la valeur. 

Si la composition chimique de la canne à su 
pas constante, si elle varie avec l'âge de la plante, 
nature du terrain, et surtout avec les circonstance 
tériques qui ont présidé à sa naissance et à son dé 
ment, la proportion du sucre et de la mélasse qu'or 
dans le travail manufacturier, varie dans des limi 
autrement (tendues. 

Ainsi il résulte des renseignements pris à la Gua 
par M. Dupuy, et développés dans la première parti 
rapport, qu'en produisant dans cette colonie 100 
de sucre marchand, on obtient 30 à 60 parties de: 
M. Guignod dit que 100 parties de vesou. ayan 
gré colonial 11, peuvent donner, par un travail 
17,50 de sucre de premier et de second jet, ce € 
pose un résidu de 25 de mélasse environ pour 100 
produit; enfin je tiens d'un très-habile fabricant « 
de Bourbon, de M. Vincent, qu'en employant le 
les appareils à cuire dans le vide, le sirop qui acco 
le sucre est en quantité très-minime. 
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Ces différences, obtenues avec des cannes qui ont à peu 
près le même degré saccharimétrique, montrent que les 
procédés d'extraction exercent une influence très- variable 
ar la production de la mélasse; elles prouvent aussi à leur 
tour que cette dernière n'est pas toute formée dans la canne, 
nas qu'elle résulte de la destruction d’une quantité de sucre 
et sensiblement égale au poids même de la mélasse 
prdite. | 

Pami les causes de cette incontestable destruction, les 
mes peuvent être évitées, au moins en partie, les autres 
disent continuer à exercer leur facheuse influence, parce 
queles tiennent moins aux procédés de travail qu’à Ja na- 
lure meme de la canne. 


Sindiquerai et je discuterai successivement ces diverses 
causes, 


f La fermentation visqueuse. 


Lorsque le jus de canne est abandonné à lui-même, le 
wre qu'il renferme se transforme spontanément en une 
xstance non sucrée qui le rend épais, visqueux, fiant 
mme s'il contenait une forte proportion de gomme; cette 
“sance se développe d'autant plus facilement que la 
anperature de l'air est plus élevée; sa quantité croit avec 

* temps pendant lequel le vesou, au sortir du moulin, sé- 
june dans les bacs de réception. 


Sa formation est si fréquente dans les colonies qu'on a 
‘ogtemps admis que cette matière préexiste dans le jus è 
#at sain; c'est la gomme dont tous les auteurs signalent 
‘ttistence dans la canne en proportions variables. 


Les propriétés de cette matière sont fort peu con- 
Wes; j'ai l'intention d'en faire prochainement le sujet d'un 
nail spécial : on sait seulement qu'elle est insoluble 
ds l'alcool , que ce liquide la précipite de sa dissolution 
aqueuse sous forme d'un réseau d'un blanc nacré flexible, 
qu, par la dessiccation, prend l'aspect de la mie de pain 
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pétrie et séchée; ses propriétés et sa composition é 
taire lui établissent unc sorte de parenté avec lamid 
J'ai constaté, à l'aide du microscope, que sa for 
a lieu sous l'influence ou bien en la présence d'un 
tance qui existe en très-petits globules dans les jus 
non acides et qui les rend louches : aussi, quand le 
été déféqué ou passé au noir, il devient impropre 
aussi rapidement cette fermentation particulière. 

Cette substance est nuisible pour plusieurs raisor 
se forme aux dépens d'une certaine quantité de suc 
rend difficile l'évaporation des sirops ; lorsque la c 
tration est faite, elle empêche de cristalliser une pa 
sucre qui est resté intacl; enfin, en même temps 
se forme, elle détermine ou elle précède la producti 
acide qui, à son tour, contribue peut-être à la dest 
d'une autre portion de sucre. 

On peut empécher qu’elle prenne naissance en cl 
le vesou ou en le déféquant le plus tôt possible ap 
extraction : l'action de la substance qui agit com 
ment, est détruite par la température de l’ébulli 
l'eau. Il est possible qu'on arrive au même résultat 
sant le vesou au noir au sortir du moulin: une fc 
limpide, par cette méthode ou par toute autre, il 
conserver plus longtemps sans s’altérer. 

L'un des avantages du procédé de la macératior 
jai parlé ci-dessus, serait d'éviter plus facilement ce 
mentation visqueuse. 

2° L'emploi d’une température parfois trop élevée à la 
tration des jus. 

Cette cause d’altération est si connue ve n'est p 
d'y insister. 

On sait que, dans les appareils à feu nu, ilarrive s 
que les jus soumis à l’action de la chaleur sont p 
une température assez élevée pour qu'une certaine 
tité de leur sucre soit transformée en une substance 
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iperistallisable et déliquescente, qu'on appelle caramel: 

l'existence du caramel dans les cuites a également pour effet 

d'empêcher la cristallisation d'une portion de sucre, et, par 
sate, de produire une quantité nouvelle de sirop, de mélasse. 

Personne ne doute aujourd'hui que les appareils dans 
ksqels les cuites ne peuvent pas être caramélisées four- 
esta un sucre plus abondant, plus sec et moins coloré; 
iktles inconvénients qu'ils peuvent offrir, quant aux prix 

(episition et quant à l'entretien, les appareils à cuire 

tase vide paraissent réunir les meilleures conditions pour 
sre la bonne conservation des jus, puisque la concen- 
talon sy fait rapidement et à une température inférieure 
à 100°. 

# L'acidité on Valcalinité trop grande du veson. 

Le vesou devient, dans des circonstances assez mal con 
xs, fortement acide, tandis qu'il l'est à peine dans la 
ame fraiche et saine; cette acidité est due: aux acides acé- 
‘que et lactique qui se forment lors de cette altération. 

Dans mon opinion, l'action de ces corps a été mal ap- 
kciée : on admet qu'ils déterminent la transformation du 
mre de cannes en sucre de fruits, en glucose; on sait que 
‘tte variété de sucre est incristallisable, quand elle ren- 
fme une petite quantité de substances étrangères. 

Sans doute, si les acides acétique et lactique étaient plus 
“egiques, il en serait ainsi; mais l'expérience directe 
five que lorsqu'on les met en contact, même pendant 
3 laps de temps considérable , avec une dissolution sucrée 
are, ils ne lui font subir aucun changement. 

L'action directe de ces acides n’est donc pas à redouter; 
t quil faut craindre c'est leur formation même, parce 
“ele indique toujours une altération antérieure du vesou. 
On sait en effet que dès qu'un liquide sucré commence 
‘subir la fermentation alcoolique , son sucre , avant d’être 
wtamorphosé en acide carbonique et en alcool, subit une 
Premiere et profonde modification : il devient sucre de 
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fruits, il cesse d'être cristallisable; l'alcool prend 
naissance; ce corps est transformé à son tour, sc 
fluence oxydante de l'air, en acide acétique; de so 
cet acide suit, indique, mais ne détermine pas la fot 
de la mélasse qui est due surtout à l'existence du s 
fruits. 

Il ne parait pas d’ailleurs que la fermentation alc 
se développe habituellement dans le jus de can 
travaillé, lequel est, au contraire, fort sujet à la fe 
tion visqueuse, ainsi que nous l'avons vu précéder 
celle-ci est accompagnée ou suivie d'une certaine « 
d'acide lactique, qui se produit, ainsi que la mat 
queuse , aux dépens des éléments du sucre. Des tra: 
cents autorisent à établir la filiation de ces produi 
manière suivante : 

L'examen analytique des substances azotées a d 
ment démontré que celles qui abondent dans les at 
telles que l'albumine, la fibrine, le caséum, sont ide 
avec celles qu on rencontre en beaucoup plus petit 
tité dans les végétaux; ainsi la substance azotée qu 
pelée albumine végétale, qui existe dans la canne, 
betterave surtout, paraît avoir tous les caractères d 
stance caséeuse du lait des animaux. 

D'un autre côté, les expériences de M. Thénarc 
de MM. Boutron et Fremy, font voir que lorsqu'u 
stance animale, en décomposition spontanée, est 
contact avec les matières neutres végétales, comme} 
la gomme, l'amidon, etc., elle les transforme en ac 
tique; c'est ainsi qu'agit le caséum sur le sucre de li 
ainsi que le sucre de canne, mis en contact a 
membrane animale, sé convertit en acide lactique. 

Or, puisque l'identité entre les matières azotées d 
végétal et du règne animal paraît démontrée, pu 
jus de la canne contient du caséum, il est très-vraise 
que c'est la décomposition spontanée, la putréfactic 
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corps qui produit la fermentation lactique et aussi la fer- 
mentation visqueuse. 

Quoi qu'il en soit d’ailleurs à cet égard, il est certain que 
fenivrage du vesou par la chaux le préserve, au moins pen- 
dnt quelques temps, de ces altérations. 

L'action de cet alcali sur les jus sucrés offre différentes 

pues sur lesquelles il est peut-être utile d'appeler l’atten- 
he, car, là aussi, il y a plusieurs écueils mal connus à 
enter. 
Et d'abord il importe d'établir une différence entre les 
diets de la défécation sur le jus de la canne, et les effets de 
h mme opération sur le jus de la betterave. Pour ce der- 
net la défécation est indispensable : la chaux sépare de ce 
Jw use forte proportion de substances étrangères qui, tant 
quelles ne sont pas isolées, empêchent entièrement la cris- 
allisation de son sucre; pour le vesou de cannes, la déféca- 
ton est utile, elle est nécessaire même, mais pas au même 
degré ni au même titre; car les corps étrangers qui existent 
dans ce liquide sont en assez petite proportion pour que, sans 
intervention de la chaux, il puisse fournir tout son sucre à 
flat cristallin. J'ai démontré ces faits dans des travaux an- 
lerieurs. 

Je suis convaincu que si on pouvait travailler le vesou 
ans qu'il ait déjà subi, ou sans qu'il puisse subir aucune 
dtération , sa défécation serait inutile, car elle a pour objet 
Pcipal ou d'assurer sa bonne conservation, ou le plus 
suvent d'arrêter, de limiter les modifications spontanées 
wil épreuve. 

C'est d'ailleurs surtout pour clarifier le vesou, pour le 
dépouiller des substances qui le rendent trouble et qui 
#issent ensuite comme des ferments sur le sucre, que la 
técation est utile : elle équivaut à une filtration rapide; 
dle ne sépare pas complétement la substance azotée qui 
produit la fermentation visqueuse , car le vesou déféqué de- 

Neat épais quand il est conservé quelques jours; mais elle 
18. 
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en retarde l'action, surtout parce qu'elle oblige à échauffer 
le liquide, souvent même à le faire bouillir. 

Lorsque le vesou renferme des quantités notables d’acides 
libres, la chaux, en jes saturant, introduit dans le jus des sels 
calcaires incristallisables, qui maintiennent une portion 
du sucre à l'état liquide : de là, sans nul doute, la cause 
qui produit la forte proportion de mélasse. 

Si le vésou a éprouvé un commencement de fermentation 
alcoolique , la défécation agit d'une manière différente; elle 
a une autre utilité, et en même temps d'autres inconve- 
nients : elle sature l'acide carbonique; elle se combine avec 
la glucose {sucre de fruits) qui accompagne ou qui précède 
la formation de cet acide : puis cette combinaison se 
détruit presque immédiatement , la glucose devenant un 
acide (acide glucique ) sous l'influence de la chaux. L'action 
ne s'arrête pas à la formation du glucate calcaire: ce sel, 
par la chaleur, se transforme en un autre qui est forte- 
ment coloré en brun (mélasate de chaux), et qui est avec 
le caramel le principe colorant des sucres bruts et des 
sirops. 

Il semblerait d'après cela que l'emploi de la chaux à forte 

. dose n’est pas aussi avantageux qu'on le pense, lorsqu'on 
traite des jus sucrés altérés; mais la pratique journalière 
semble démontrer le contraire : on sait notamment que, 
dans la fabrication du sucre de betterave, on emploie plus 
de chaux à la fin de la saison de travail qu'au commence- 
ment; on sait aussi, à la vérité, qu'on obtient toujours alors 
des produits moins abondants et beaucoup plus colorés. 

On peut concevoir l'avantage qu'on trouve à forcer la 
proportion de chaux lorsque les jus sont altérés, en consi- 
dérant que le glucate et le mélasate de chaux sont plus fluides 
dans les jus évapores que la glucose elle-même, de sorte 
que la destruction de cette dernière est préférable à son 
maintien, parce qu'elle s'oppose par son état sirupeux à la 
cristallisation d'une plus forte proportion de sucre. 
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J'ai constaté par des expériences directes que les mélasses 
contiennent toujours beaucoup des deux sels calcaires dont 
je viens d'établir la formation. 

Les jus déféqués doivent être aussi neutres que possible. 
mme cette neutralité est impossible à obtenir en pra- 
tue, ils sont, dans les bonnes défécations, très-légèrement 

dins. L'excès de chaux produit du glucate de chaux, si le 
setaltéré; du saccharate de chaux, s'il est sain. Ce der- 
wt sel est aussi incristallisable ; il se coagule par la cha- 
er, quand il se trouve en assez forte proportion dans le 
fs concentré; il rend l'évaporation dormante et difficile. 

l contribue aussi à empêcher la cristallisation d'une partie 

cu sucre. 

La chaux employée en excès doit être surtout nuisible 
dns les sucreries coloniales, dans lesquelles Je noir animal 
best pas employé ; car, il faut bien le remarquer, c’est beau- 
coup plus ep absorbant la chaux en excès qu'en décolorant 
ies jus que le noir est devenu un auxiliaire si puissant de la 
abrication des sucres de canne et de betterave. 

Un autre inconvénient est inhérent à l'emploi de la chaux, 
a moins dans certaines localités; c'est la production d'une. 
toute calcaire dans l'intérieur des chaudières d'évaporation, 

M. Avequin , dans un mémoire récent , a appelé l'atten- 
ton sur la formation du cal (c'est de ce nom qu'on désigne 
cette croûte) pendant la fabrication du sucre dans la contrée 
quil habite , la Nouvelle-Orléans. 

D'après M. Avequin, il suffit qu'un équipage ait servi 
| pendant quelques jours, pour qu'il se forme dans les chau- 
| dires une croûte qui adhère fortement à leurs parois, à 
mesure que l'on se sert plus longtemps de l'équipage sans 

le nettoyer. Ce cal empêche ou retarde l'ébullition des jus, 
aril conduit très-mal la chaleur. Son fendillement pen- . 
dat le travail s'annonce par un sifflement particulier qui se 
produit dans l'intérieur de la chaudière : en même temps, 
| leliquide sucré venant à s'introduire entre le cal et les pa- 
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rois de celle-ci, qui, n'étant plus assez conductrices de 
la chaleur, sont à une température bien supérieure à celle 
du liquide, on voit apparaître des bouffées de vapeur 
blanches dues à la décomposition d'une certaine quantité 
de sucre. 

Pour enlever le cal d'une chaudière, les sucriers sont obli- 
gés de la chauffer au rouge, de la briler, comme ils le disent. 
Cet enduit se carbonise et se détache en larges plaques qui 
ont quelquefois, dit M. Avequin, 6 à 8 centimètres d'épais- 
seur. Le cal est tellement dur que le ciseau et le marteau 
sont, pour ainsi dire, de nul effet sur lui. | 

M. Avequin attribue la formation si fâcheuse de cette 
subsance au biphosphate de chaux, qui, selon lui, existe en 
très-grande quantité dans la canne; mais, outre que cette 
dernière assertion est en contradiction avec toutes les ana- 
lyses, qui prouvent que le phosphate de chaux n'existe pas 
en plus forte portion dans cette plante que dans les sucs 
séveux des autres végétaux, l'examen qu'il a fait de cette subs- 
tance, examen qui laisse d’ailleurs beaucoup à désirer, con- 
duit 4 une conclusion toute différente de la sienne. M. Ave- 

-quin a trouvé, en effet, que 1,000 grammes de cal fournissent, 
par une calcination convenable, pendant laquelle il se de- 
gage beaucoup de gaz inflammable, 492 grammes d'un 
produit calcaire ; et, parce que 100 grammes de ce produit 
calciné laissent, par l'action successive de l'acide nitrique et 
de l'ammoniaque, 92 grammes d'une substance qui parait 
avoir les caractères du phosphate de chaux, il admet que 
la formation du-cal est due essentiellement au dépôt d'un 
phosphate de chaux pendant la concentration des jus dé- 
féqués. 

est clair, d'après ces analyses mêmes, que le cal est 
réellement formé d'une substance organique, qui y entre 
dans la proportion de 51 p. o/o. Cette substance est com- 
binée avec la chaux, et est mélangée de phosphate calcaire. 

Quelle est cette substance? D'où vient cette forte pro- 
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portion de phosphate de chaux? C'est pour réclamer ia so- 

lution de ces questions que j'ai rapporté les expériences de 

M. Avequin. Le phosphate de chaux ne provient-il pas, par 

aempie, de l'emploi pour la défécation d'une chaux pré- 

pree par l'incinération de coquilles marines, lesquelles, 

“mme ou sait, contiennent une forte proportion de phos- 

ttcalcaire. On emploie, m'a-t-on assuré, dans certaines 

bites, de la chaux de cette origine. On comprend alors 

æ celle-ci, mise en contact avec des vesous acides en 
qantité insuffisante pour les saturer, introduirait dans ce 
sou du phosphate de chaux. De même ce cal ne contient-il 
pas du carbonate de chaux qui, dissout à la faveur de l'acide 
carbonique libre des jus fermentés et mal déféqués, se dé- 
“serait lorsque cet acide serait chassé par l'éhullition du 
iquide, comme cela arrive pour les eaux dites incrustantes. 

Ces questions étant résolues, on arrivera facilement, 
as aucun doute, à empêcher la formation d'une substance 
dentelle nuisible à la fabrication du sucre. 

t L'existence des sels minéraux duns la canne. 

Les sels qui existent en dissolution dans le vesou contri- 
“ent aussi à la formation de la mélasse ; leur influence est 
xul-étre moins grande que celle des causes que nous ve- 
“ns d'enumérer, mais elle est assurément plus difficile à 
“ler, 

Parmi ces sels se trouve le sel marin, qui forme, en se 
‘mbinant avec le sucre, un composé déliquescent dans le- 
tel une partie de sel, unie déjà avec six parties de sucre, 
wiron, rend incristallisable une autre quantité de sirop. 
peut estimer, je pense, de 10 à 15 centièmes la quantité 
“sucre que doit empêcher de cristalliser Jes 1 à 2 p. 0/0 
sels dissous dans le vesou. 

Le poids de ces sels est-il proportionnel à celui du sucre? 
Lette question est d'une haute importance, et les éléments 
je nous possédons aujourd'hui pour la résoudre sont 

muffisants. L'analyse comparative des vesous riches et 
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pauvres en sucre et la détermination de leurs sels 
neraient, sans nul doute, la solution. 

Si, comme cela est infiniment probable, la séc: 
ces composés salins, qui sont dans la canne les mé 
dans la plupart des sucs végétaux, est indépendai 
formation du sucre, il y aurait lieu de soumettre è 
men bien attentif les engrais dont on fait usage dar 
ture de cette plante. i est essentiel, en effet, de d 
parmi les plantes cultivées celles qui doivent servi: 
ment à la nourriture de l'homme ou des animaux, 
qui ne sont exploitées que parce qu'elles élaborent 
duits qu'il faut extraire ensuite par des procédés : 
Si l'action que les engrais exercent sur le dévelo: 
des premières est assez bien connu, l'influence de ce 
engrais, sinon sur la quantité, au moins sur la quali 
condes, n'a pas jusqu'ici été suffisamment étudiée 
dant on sait que les engrais les plus énergiques si 
qui conviennent le moins à la betterave destinée è 
son sucre. On sait que cette plante s'approprie et s 
avec une merveilleuse avidité tous les sels qui sont ¢ 
, dans le terrain qui l'environne. 

Jai analysé, par exemple, des betteraves qui, ven 
un sol trop fumé, contenaient 2 p. 0/o de nitre. En 
tant à chaud par de l'alcool dilué, après les avoir des: 
on en séparait ce sel, avant le sucre, à l'état de cr 

C'est probablement à la même cause, à la prése 
sels solubles en trop grande quantité dans le sol, q 
attribuer la difficulté d'exploiter les cannes dites f 
nues dans des terrains vierges, nouvellement défr 
rendus trop fertiles par les sels fournis par l'incinérat 
arbres qui les couvraient. Ces cannes, tout en off 
grand développement, une végétation luxuriante, | 
sent des sirops à peu près incristallisables. 

L'influence des cannes non mires sur la qualité du 
influence que les colons s'accordent à considérer comt 
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pernicieuse, parait devoir être attribuée à la même cause. Je 
ne pense pas qu'on doive admettre qu'il existe, à aucune 
époque de la croissance de la canne, une substance orga- 
nique qui précède la formation du sucre, et qui diminue 
w empêche même par sa présence la cristallisation de 

ici. On croit généralement à l'existence de cette sub- 

sae dans les colonies : on l'appelle gomme, muci- 

Re, ete.; mais il est infiniment probable que, dans la 

ane et dans les autres végétaux sucrés non acides, les cir- 
instances de la formation du sucre sont les mêmes. Jai 
mostre, il y a quelques années, qu'à toutes les époques 
du développement de la betterave, le sucre y existe et s'y 
trove même à peu près dans les mêmes proportions quant 
alean et aux autres produits solubles; de sorte que dans des 
betteraves très-petites, du diamètre d'un tuyau de plume, 
ji trouvé un jus aussi sucré que celui de betteraves beau- 
cup plus grosses et plus âgées. Ce n'est qu'après que la 
ktterave est arrivée à son maximum de grosseur, quand 
sa accroissement est demeuré stationnaire pendant un 
ærtain temps, que la proportion de sucre augmente d'une 
mmère notable. 

Il est vraisemblable qu'il en est de même pour la canne: 
#s cannes non mûres contiennent toujours et seulement 
du sucre cristallisable ; le mucilage n'y existe à aucune 
‘que; et si elles sont plus difficiles à travailler, si elles 
dent moins de sucre, c'est à la prédominance des sels, 
int la sécrétion est antérieure à celle du sucre, qu'il faut 
‘inbuer ces difficultés et ces pertes : ce sont eux qui ren- 
ént incristallisable une plus forte proportion de sucre. 

La même explication peut être donnée pour les diffé- 
ces qu'on trouve, quant à la saveur, dans les diverses 
parties de la canne: le sommet offre une saveur moins sucrée, 
mre qu'il contient plus de sels que ja partie inférieure, qui 
st plus rapprochée de la maturité. 

ll v aurait donc, si ces conjectures sont fondées, un 
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choix et un triage attentifs à faire pour les engrais; ceu 
qui sont riches en substances végétales , d'une facile décor 
position, pauvres en sels minéraux, conviennent probable 
ment le mieux. On emploie beaucoup à la Guadeloupe u: 
engrais connu sous le nom de boue de mer, qui existe en banc 
plus ou moins considérables sur divers points du littoral, € 
qui se compose d'une terre argileuse mêlée de débris d 
végétaux, de la famille des algues, et de coquillages. Cet en 
grais, d'après l'examen qu'en a fait M. Dupuy, qui vant 
beaucoup son efficacité, contient, à l'état sec, 2,5 p. o/o d 
sels solubes, parmi lesquels le sel marin prédomine!. 

Que cet engrais soit irès-convenable pour favoriser | 
développement des cannes, cela n'est pas douteux; une ex 
périence prolongée le démontre ; mais les sels qu'il contien 
ne contribuent-ils pas à diminuer le rendement en sucr 
du vesou, de telle sorte qu'avec un engrais moins salé or 
aurait moins de cannes, peut-être, mais, en somme, plu 
dé sucre? C'est là une question qu'il est utile de poser; ca 
des observations soignées de la part des colons peuvent l 
résoudre. Engraisser en même temps deux champs di 
cannes éfaux : l'un avec de la boue de mer ordinaire, Tautr 
avec le même engrais lavé par les eaux pluviales; estime 
le poids des cannes et du sucre fourni par chacun de ce 
champs, en opérant toujours dans des circonstances pê 
reilles : c'est là une expérience qui, assurément, peut 5 
faire sans beaucoup de frais ni de difficultés. 

Il y aurait probablement un compte à faire entre l'avan 
tage qu'on doit aux engrais quant au développement de li 
canne, et les inconvénients qu'ils présentent quant aux sel 
qu'ils introduisent dans la plante. On fait venir d'Europe 
grands frais certains engrais d'une vertu trés-contestabl 
d'après leur composition; l'avantage qu'on trouve à les em 


1 J'ai trouvé, en analysant cet engrais, qu'il contient 4 p. 0/0 de matic 
solubles, parmi lesquelles 1,5 p. 0/0 de se marin. T renferme 27 p- 0/0 © 
débris organiques. | 
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porer dans les colonies n'est-il pas dû surtout à leur peu 
defficacité réelle ? 

Je riens d'énumérer les principales causes de la formation 
& h mélasse dans l'extraction du sucre. Si la dernière, qui 
Sat ala nature même de la canne, ne peut pas être évitée, 

“rans dans l'état actuel de nos connaissances sur la for- 

riimdes sacs végétaux et sur la culture rationnelle des 

vs, les autres peuvent disparaître en grande partie de- 

im travail intelligent. En discutant ces causes, je 

pont eu la prétention de dire autre chose que ce qui 
< à peu près admis par les chimistes, au moins par ceux 
ju sesont occupés de ces questions. Mais ce n'est pas pour 
en que ce travail a été fait: sil doit recevoir quelque pu- 
Lit, les colons, auxquels il s'adresse, me sauront gré 
eatttre d'avoir précisé quelques points vagues de leurs 
xrtons, d'avoir soulevé diverses questions dont la so- 

“on, qu'ils peuvent donner, les intéresse 4 un haut degré. 

lette discussion des faits probables ou certains qui 
ment la production de la mélasse serait incomplète si 
‘AY ajoutais quelques réflexions sur le rôle qu’exerce 
le substance sur ja cristallisation même du sucre. 

Quoiqu'il soit bien évident que la proportion de mélasse 
engendre la fabrication du sucre de canne soit aujour- 
‘i beaucoup trop considérable , je suis loin de prétendre 
“la production de ce résidu doive être évitée tout en- 
#2. Je crois même qu'alors que toutes les causes d'altéra- 
-idu sucre qui ont été précédemment énumérées pour- 
“at étre écartées, le sucre ne serait produit avec son 
+ marchand qu'autant qu'on ferait naître , alors à des- 
“à, une certaine quantité d'eau mère, de sirop incristal- 
ble, 

Cette proposition exige quelques développements : le 
re, comme toutes les substances susceptibles de cristal- 
&r, peut offrir divers aspects, selon les circonstances dans 
quelles il s'est solidifié; son passage de l'état liquide à 
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l'état solide est-il subit, il a une apparence vitre 
logue à celle du sucre d'orge. Ce passage est-il au 
très-lent, il forme des cristaux prismatiques , tran 
volumineux, comme ceux du candi: entre ces p 
trémes , il y a des états intermédiaires. 

L’aspect cristallin du sucre marchand ne peut 
tenu qu'autant que les cristaux se développent ra 
et librement dans un milieu dense et liquide; si. 
lui-méme venait a cristalliser, la masse serait 
les grains cristallins ne seraient pas isolés, et le si 
produit serait repoussé par le commerce , habitu 
précier guère la nature et la valeur des choses que 
forme. | 

C'est donc au sein de cette masse liquide que 
marchand prend et doit prendre naissance, m 
masse peut exister sans être privée de la faculté de 
ser plus tard à son tour. Qu'on dissolve dans l'eau 
très-pur et qu’on concentre la dissolution au poir 
nable pour que la chaleur ne l’altère pas, la moitié 
cristallise seulement; mais l'eau mère, le sirop qu 
une dissolution saturée du sucre à la température c 
peut, par une nouvelle évaporation rapide ou len 
nir de nouveaux cristaux; de sorle que, par des déc 
et par des évaporations successives, tout le sucre 
peut être obtenu de nouveau à l'état solide. 

Si ce même sucre, pris à l'état de sirop, est trai 
mélange d'alcool et d'éther qui détermine sa prec 
rapide, le liquide dense qu'on obtient ainsi se} 
masse en peu de temps; cette précipitation rapide 
le sucre obtenu de cette manière manque, bien | 
pur, de la transparence, de l'aspect cristallin pi 
qui caractérisent le sucre marchand. 

Aussi, à cette question que M. Guignod m'adre 
un de ses articles relatifs à mon premier travail 
M. Peligot a-t-il réellement obtenu 20 p. o/o de su 
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chand?» Je répondrai : Non, je n'ai pas obtenu 20 p. ofo 
de sacre marchand. Cela résulte de la description même 
qe jen ai donnée; mais ce sucre eut été marchand si, 
a leu d'opérer en petit, sur quelques centaines de grammes 
de Yeon, au moyen de l'alcool ou d'une évaporation ra- 
we. javais pu opérer sur une échelle plus grande; car ce 

st. le répète , était exempt de sucre inscristallisable, 

de ehsse. 

(que d'ailleurs je n'ai pas pu faire, M. Plagne l'a exé- 
ce:en opérant sur 4 kil. de vesou, il a obtenu par des 
cts et par des cristallisations successives, 832 grammes 
tt sure cristallisé, d'un blanc paille, plus sec que les cas- 
onades ordinaires de la Martinique; ces 20,8 de sucre 
maent les caractères du sucre marchand. 

Enfin M. Guignod lui-même s'exprime ainsi : 

‘M. Peligot a dù obtenir ce que j'ai souvent eu en opé- 
tt en petit, ma forme étant un entonnoir à bouteilles, 
w espèce de concretion; je dis espèce, parce que la con- 
tton véritable donne un air d'absence de mélasse par une 
‘forte cuite qui la caramélise et atténue la cristallisation 
% lon eùt obtenue par une cuite modérée. Ici il y a aussi 
nation de la cristallisation, avec cette différence qu'il 
‘tapas de caramélisation et que la nuance reste belle. 
ls nuances étaient belles aussi et je n'avais pas non plus 
* mélasse, ou, pour mieux dire, je semblais n'en pas 
"wt; mais ai-je pris le change? ai-je cru avoir cristallisé 
“e la matière qui avait survécu à l'évaporation de l'eau 
‘:lexpulsion des matières saisissables par nos moyens 
“puration? ai-je cru avoir obtenu du sucre marchand ? 
i, certes. J'ai obtenu ce qui est le résultat ordinaire et 
tru dans des cristallisations en trés-petits vases, ce que 
‘na en bac, dans la fabrication en masse, quand on y 
%t une trop petite couche de sirop cuit, 1/4 de pouce, 
Fr exemple, au lieu d'un pouce 1/2; j'obtenais une cris- 
älation atténuée à l'excès, se faisant dans un tel état de 
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division que la mélasse, divisée elle-même dans un in 
quantité d'interstices, ne peut se séparer, ne peut sé 
On conçoit, en effet, que les infiniment petits noy: 
dimentaires de la cristallisation saisis par un ref 
ment trop prompt de la masse, au milieu d'une 7 
vivement épaissie, ne peuvent se rapprocher pour 
de plus gros cristaux par superposition. Un tel sucre 
une dureté de marbre. Est-ce cela qu'on a pris pi 
sucre marchand ? est-ce cela qui est du 20 p. 
sucre P » 

On voit par ce passage, dont quelques parties sont. 
rité fort peu intelligibles pour moi, que M. Guignod a, 
20 p. o/o de sucre non marchand; or je crois avoi 
ou plutôt rappelé que l'aspect marchand dépend seu 
du milieu dans lequel le sucre cristallise: de sorte qu 
sant cristalliser le sucre dans la mélasse, par ex 
celle-ci ne fournissant pas de cristaux, on obtiendra 
tat marchand les 20 p. 0/o de sucre que le vesou re 
réellement. J'ajouterai que souvent la mélasse, neces 
la cristallisation du sucre, peut à son tour cristallis 
est le sirop d'égout qui provient d'une bonne fabrical 
est difficile de comprendre pourquoi les colons ne pr 
pas du sucre qu'ils peuvent facilement produire p 
nouvelle cuisson de ce sirop, pourvu qu'elle soit. 
diate ; car en le conservant longtemps comme on le 
plus souvent, il devient décidément incristallisable, 
conçoit qu'il devienne alors plus avantageux de l'em] 
comme melasse, à la fabrication du rhum ou à la 1 
ture du bétail. 

Il est certain que c’est surtout à cette incurie qu 
attribuer la forte proportion de mélasse qu'ils ace 
puisque leur vesou ne rend guère que 10 à 12 pe 
sucre marchand; il semble qu'en ajoutant aux cuite 
velles le sirop d'égout récent, de manière à ne pas € 
ver de mélasse, le rendement en sucre se trouverait 
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coup augmenté, et par suite le revenu, puisque le sucre 
cristallisé a toujours une valeur au moins cing fois plus 
mande que celle de la mélasse; cette pratique réussit même 
dans Ja fabrication du sucre de betterave, où les substances 
me cristallisables existent dans une proportion bien plus 
late. Elle n'est possible d’ailleurs, dans tous les cas, qu'au- 

wique ces mélasses proviennent d'une fabrication dans 

bwile on a évité le mieux possible les causes accidentelles 
ékstruction du sucre qui ont été précédemment discu- 
ess, 

Apres cette longue mais utile digression, je reviens aux 
taux de M. Dupuy. Dans la suite de la deuxième partie de 
somémoire, il fait connaître des essais tentés sur une pe- 
tteechelle pour l'extraction du sucre des cannes desséchées : 
œ essais ont été satisfaisants quand il a opéré sur des 
ranes séchées depuis peu; le rendement en sucre s'est 
devé jusqu'à 60 p. o/o; mais des cannes sèches, abandon- 
wes depuis quatre mois aux influences ordinaires de Tat- 
sphère, ont fourni 34 centièmes seulement d'un sucre 
ms, coloré, n'ayant pas les qualités du sucre marchand. 
ln analysant la troisième partie du mémoire de M. Dupuy. 
kreviendrai sur cette importante question des cannes des- 
kchées. 

M. Dupuy discute ensuite les procédés à employer pour 
‘traitement manufacturier des cannes sèches; il signale 
avantages et les inconvénients de cette méthode de fa- 
quer le sucre. 

Enfin il décrit la fabrication coloniale actuelle; ii fait 
“sortir ses vices et il indique les différents moyens qui lui 
emblent les plus propres à diminuer immédiatement et à 
eu de frais la perte énorme de sucre qu’entraine un tra- 
ral aussi peu en harmonie avec les progrès incessants de 
‘ates les autres industries. 

Cette dernière partie du travail de M. Dupuy est bien 
tatée; les préceptes qu'il donne aux colons sont sages et 
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rationnels; suvis déjà par plusieurs fabricants dont il cit 
les noms, ils ont porté des fruits que ceux-ci commencent : 
recueillir. | 

Il ne serait pas possible d'ailleurs d'analyser cette discus 
sion, tout intéressante qu'elle est, sans entrer dans des dé 
tails que ne permettent pas les limites, déjà trop étendues 
de ce mémoire. La publicité donnée aux renseignement 
de M. Dupuy serait, sans aucun doute, profitable aux pro 
grès de l'industrie coloniale. 

Je passe donc à la troisième partie du rapport de M. Du 
puy, laquelle m'a été adressée, il y a cing mois, par l'in. 
termédiaire de M. le ministre de l'agriculture et du com 
merce. 


Troisième partie du Mémoire de M. Dapuy, en date du 10 sepembre 1841 
M. Dupuy rappelle qu'il a démontré précédemment que 


les moulins laissent perdre une moyenne de 12 à 15 p. 0/0 
de vesou; il assure qu'aujourd'hui ce fait est plus géné 
ralement admis parmi les habitants sucriers, par suite de 
ses épreuves de 1840 sur la pression des cannes, épreuve: 
dont il a de nouveau vérifié l'exactitude dans Ja dernièr 
récolte ; quelques colons, ajoute-il, viennent d'adopter ré 
cemment de bons ct solides moulins en fer, à cylindres ho 
rizontaux, dont l'effet, plus régulier et plus puissant, lew 
donne 70 à 72 de jus de cannes au lieu de 55 a 60 qu 
fournissaient leurs anciens moulins. 

Il revient sur le procédé de la dessiccation de la canni 
et de l’exportation en France des cannes desséchées; ce pro 
cédé a dernièrement recu un commencement d'exécutior 
de la part d'une société de la métropole, dans un établis 
sement formé exprès sur une propriété de M. de Jabrun 
à la baie Mahault. Il donne d'abord les essais qu'il a fait 
sur les cannes desséchées pour apprécier leur richesse sac 
charine aux diverses époques de l'année. 

Les cannes avaient été coupées obliquement dans leu 
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tongueuren tranches minces de deux à trois millimètres 

pisseur, puis desséchées par le feu, en 12 et 15 heures, à 

îs on 80° centigrades; d'autres avaient été séchées par l'in- 
sation, en deux et trois expositions au soleil, à la tempé- 
tore de 45° centigrades. 

(4 cannes étaient mises à macérer dans de l'eau froide 
pant plusieurs heures; M. Dupuy a établi que 100 
© de ces cannes desséchées à 30 p. o/o de résidu, 
= traitées pendant trois heures de macération par 500 
xs d'eau à Ja température moyenne de 26° centigrades, 
‘ment un liquide qui marque depuis 102,5 jusqu à 103,0° 
a dasimètre de Collardeau; en faisant ainsi plusieurs ma- 
tétons successives et en évaporant les liqueurs réunies, 

i obtint une quantité de sucre marchand comprise entre 
i ct 30 p. o/o du poids des cannes. 

Ce sacre a été produit sans que la défécation par la 
‘aux ait été faite; les liqueurs obtenues étaient neutres 
a papier de tournesol. 

M. Dupuy fait remarquer que, par cette méthode et 
après ses essais, on tire de 100 kilogr. de cannes vertes 
jilogr. de sucre, au lieu des 7 kilogr. qu’obtiennent au- 
sud'hui les sucreries les mieux installées. Il est évident 
wœ cette augmentation de produit n'est pas encore aussi 
tasdérable qu'elle devrait être, puisque les cannes, qui 
at perdu 70 p. o/o de leur poids d’eau, contiennent 2 
ates de sucre environ pour une de ligneux. L'emploi 
# lavages méthodiques jusqu’à complet épuisement aurait 
w aucun doute fourni à M. Dupuy un rendement plus 
‘asidérable , par un procédé tout aussi manufacturier. 

M. Dupuy décrit ensuite l'atelier construit à la Guade- 
kupe pour couper et dessécher les cannes fraîches et pour 
Presser les cannes sèches; c'est dans cet atelier, qui offre 
à vastes dimensions et des dispositions qui semblent bien 
tendues, que la société de dessiccation se proposait de 
Préparer et d’expédier en France, au mois de juillet 1841, 
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cinquante milliers de cannes desséchées, destinées è 
un essai très-en grand, dans une sucrerie des enviro 
Paris; malheureusement, la confection trop négligé 
tiroirs destinés à recevoir les cannes à dessécher a em 
l'appareil de fonctionner en temps utile; de sorte « 
fallu renvoyer cette épreuve à une autre saison, après 
constaté, par la dessiccation de quelques milliers d 
nes, qu à l'exception du mécanisme vicieux des tiroi 
reste de l'appareil donnait de bons résultats. 

La question importante des cannes desséchées est 
encore pendante ; car l'ajournement de cette opérati 
saurait être pris, sans injustice, comme un insuccès. 
en désirant vivement que cette opération réussisse , ( 
donne à la marine un fret plus considérable, aux colc 
rendement et, par suite, des bénéfices plus grands, à] 
tropole du sucre à meilleur marché, je ne puis m'em! 
de faire ici quelques observations sur les chances de : 
qu'elle me semble avoir, au moins telle qu'elle est c 
aujourd'hui. 

On a pu remarquer qu'en indiquant les divers m 
qui semblent propres à réaliser un rendement plus co 
rable en vesou et en sucre, j'ai à peine mentionné c: 
cédé de dessiccation, qui est celui qu'on a, dans ce: 
niers temps, le plus vanté, et qui le premier a donn 
à des tentatives faites sur une assez grande échelle. 

Les motifs de cette réserve sont déjà indiqués d: 
mémoire que j'ai publié, en 1840, sur la compositi 
la canne à sucre de la Martinique ; en effet, je m'expi 
ainsi, en parlant de l’altération évidente qu'avaient 
les cannes sèches que j'avais reçues de cette colonie : 

« Ces diverses circonstances rendent illusoire, dans 
opinion, la dessiccation de la canne comme devant : 
de base à une nouvelle méthode d'extraction des su 

‘je ne discuterai pas ici toutes les autres raisons qui fon 
le procédé de la dessiccation, avantageux dans eertain: 


N 
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pour la betterave, devient inutile, au contraire, peut-ètre 
ausible pour la canne à sucre ; mais, comme il a été ques- 
toa, dans ces derniers temps, de faire venir des colonies 
des cannes desséchées , pour en extraire le sucre, en France, 
a di indiquer sommairement les principales causes qui 

‘#wosent, selon moi, au traitement économique de cette 

kze denrée coloniale. » 

lié cette opinion émise dans ce premier travail et 
“ie depuis, on a affecté de confondre mon nom avec 
“ul de M. Pelletan, pour l'invention du procédé de la 
dssecation des cannes; que M. Pelletan se soit basé sur 
ms analyses pour établir son procédé, cela est possible; 
mas que j'aie participé à la propagation de ce procédé, 
ch est faux ; puisqu'au contraire, je me suis prononcé 
cance, d'une manière peut-être même trop affirmative, 
wr les inconvénients qu'il me semble présenter. 

Ces inconvénients sont de plusieurs sortes : quelques- 
% sont discutés dans les Annales de la société d'agriculture 
ela Martinique , par M. Guignod, avec lequel je me trouve, 
‘te fois seulement, à peu près d'accord. M. Guignod éta- 
uit, par des chiffres, que cette opération n’est pas écono- 
que. Cette conclusion est vraisemblable, néanmoins les 
nions que fait valoir M. Guignod la rendraient contestable, 
efet ce colon suppose que les cannes sèches contiennent: 


Bagasse....................... 50 
Sucre. ds sd ss E sc es ss des e ses. 33 
Mélasse .: vii 17 

100 


lladmet que cette mélasse est à l'état sec, et il en calcule 
lardiment la quantité d'après les vieilles tables, essentielle- 
Rent fausses et erronées, de Dutrône-Lacouture. 

On sait que plusieurs colons éclairés, parmi lesquels se 
“ve en première ligne M, de Jabrun, ne partagent pas 
opinion que je viens de rappeler sur l'impossibilité de fonder 

19. 
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sur la dessiccation un procédé d'exploitation avantageux pour 
leur pays. Sans discuter ici les motifs qu'ils font valoir 
en faveur de cette méthode, je dirai seulement qu'ils n’ont 
pas attaché jusqu'ici une importance suffisante au point 
qui, selon moi, domine toute la question : la conservation 
du sucre, à l'état inaltéré, dans les cannes desséchées. 

Cette conservation me paraît être très-douteuse au point 
de vue pratique. 

Sans doute, des cannes sèches, maintenues dans un en- 
droit sec, peuvent fournir indéfiniment à l'extraction 
presque tout leur sucre à l’état cristallisable ; sans doute 
les 17 p. o/o de mélasse préexistante sont pour toutle monde 
aujourd'hui, excepté pour M. Guignod, une absurdité dont 
il n'y a pas lieu de se préoccuper; mais cette dessiccation 
complète. facile à exécuter en petit, peut-elle être réalisée 
quand on opère sur une très-vaste échelle ? En admettant 
qu'on l'obtienne, est-il possible que les ballots ou les bar- 
riques de cannes desséchées, comprimées même par la presse 
hydraulique, soient entièrement garantis, pendant une 
longue traversée, de l'humidité atmosphérique et du con- 
tact accidentel de l'eau pluviale ou salée ? Or il est notoire 
que l'humidité, quelle que soit son origine, dont il sera si 
difficile de préserver entièrement une substance aussi po: 
reuse, aussi encombrante et d'aussi peu de valeur que li 
canne desséchée, est une cause de de:truction permanente, 
dont les progrès sont rapides et désastreux ; sous l'influence 
de l'eau, la substance organique se moisit et devient acide: 
sous l'influence de l'acide, le sucre disparait. 

L'expérience a malheureusement démontré déjà combier 
cette cause de destruction est à craindre; car les échantil 
lons de cannes desséchées , que j'ai reçus à diverses époque: 
des colonies (sauf ceux qui étaient placés dans des bouteille: 
bien fermées), ont tous offert une acidité très-prononcée 
et, par suite, une absence presque totale de sucre cristalli- 


sable. ; 
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C'est de cette conservation de la canne desséchée pen- 
dant la traversée qu’il eût fallu s'assurer, si mes avis avaient 
été écoutés, avant de faire les frais du matériel nécessaire à 
ce nouveau mode d'extraction du sucre. Ce problème do- 
mine tous les autres par son importance; je ne crois pas 
qu'il soit résolu. 

Nest d'ailleurs bien à regretter que, parmi les diffé- 
mates voies qui pouvaient amener à tirer de ja canne une 
gantité de sucre supéricure à celle qu'on en obtient, or 
ait choisi tout d’abord la moins sûre et la plus longue. Je 
reste convaincu qu'à part la difficulté principale que je 
viens de signaler, la séparation, sur les lieux mêmes de pro- 
duction, de la substance utile, le sucre, d'avec celle qui 
est sans valeur, la bagasse, sera toujours préférable quant 
à économie , au transport lointain du mélange de ces deux 
produits. 

Ainsi, dans mon opinion, si la dessiccation de la canne 
pea offrir des avantages, c'est à condition que l'extraction 
de sn sucre s'y fera sur place. Les expériences de M. Du- 
pus sont utiles en ce qu'elles prouvent que par des macé- 
tations , évidemment insuffisantes, on tire déjà, sans même 
employer la chaux, un tiers de plus des cannes sèches que 
des cannes fraîches, soumises au procédé ordinaire. Quoi 
qu'on en ait dit, la nécessité d'aller faire au loin ces macé- 

rations n'existe pas. Aller quérir en France de bons procé- 
dés d'extraction, pour les rapporter aux colonies, sera tou- 
iurs plus raisonnable que d'envoyer les produits eux-mêmes 
à la recherche de ces procédés. On a espéré que la bagasse 
aurait ici une valeur qui couvrirait, en partie, ses frais; on 
femploiera, a-t-on dit, à la fabrication du papier; les essais 
tentés dans cette voie prouvent qu'elle convient à cet usage. 

Il faut remarquer d'abord que la bagasse devra être rem- 
placée par un combustible d'une valeur assurément plus 
grande que celle qu'elle représente aux colonies; ensuite, 
qu'elle ne servira à la fabrication du papier, qu'autant que 
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sa valeur en France sera à peu près nulle; les essais heu- 
reux qu'on a faits ne prouvent rien quant à son emploi ; avec 
quelle substance, hélas! ne fait-on pas du papier aujour- 
d'hui? ce qui n'empêche pas que les chiffons soient cher: 
et rares, parce que seuls ils font du bon papier. La bagasse 
vaut, pour cette industrie, beaucoup moins que le coton. 
un peu plus péut-être que la paille et les autres substances 
naturelles fibreuses ; elle ne peut être acceptée que comme 
résidu d'opération, comme n'ayant, par conséquent, qu'une 
très-petite valeur. 

Ici se termine, monsieur le ministre, la tâche que vous 
avez bien voulu confier à mon zèle; j'ai cherché, par la 
discussion attentive des documents que nous possédons au- 
jourd'hui, tant sur la fabrication du sucre que sur la com- 
position de la canne, à établir nettement la position ac- 
tuelle et la position future de cette grande industrie colo- 
niale. Les faits que j'ai énoncés, les opinions que j'ai émises 
trouveront des contradicteurs, je n'en doutc pas; chacun, 
selon son intérêt, leur donnera une interprétation différente, 
ainsi que cela est arrivé pour mes précédents mémoires 
sur la betterave et sur la‘canne ; les uns verront, en outre, 
dans ce travail, un plaidoyer pour les colonies; les autres 
y verront, au contraire, des arguments en faveur du sucre 
de betterave. Quant à moi, je n'émettrai aucune opinion su 
l'influence que ces résultats peuvent avoir sur la question 
si controversée des sucres. Étranger à toute préoccupation 
de localité ou de position, je n'ai eu, dans l'accomplisse- 
sement de ma tâche, qu'un seul but : la recherche de la 
vérité. 

Permettez-moi, monsieur le ministre, au nom du pro- 
grès, que chacun de nous cherche à favoriser, d'appeler 
votre attention sur un point de la législation qui s oppose» 
à mon avis, à toutes les améliorations actuelles que votre 
sollicitude éclairée s'efforce d'introduire dans la fabrication 
du sucre aux colonies; permettez-moi d'aborder avec fran- 
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chise la question du droit, de la surtaxe qui frappe les sucres 
blanes et les sucres terrés. 

Je ne connais pas, sans doute, les raisons qui ont dé. 
terminé l'administration à établir les différences suivantes 
dans les droits que les sucres de nos colonies, d'Amérique, 
ur exemple, payent à leur entrée en France, 


Sacre brut. ........... eo... 45! 00 par 100 kilog. 
—— brut blanc... 0, 52 50 
— terré de toutes nuances...... 66 50 


l est probable que ces différences, qui. n'étant pas pro- 
prüonnelles à la valeur de ces sucres sur le marché, équi- 
rent presque à une prohibition pour les deux dernières 
qultés, ont été établies dans le but de favoriser tout à la 
his a marine , en lui faisant transporter un poids plus con- 
sderble de marchandise à l'état de sucre brut, et la mé- 
tole, en lui concédant exclusivement le raffinage de ce 
ner. 

kis il est certain que cette mesure a été prise sous l'em- 
pede convictions anciennes, erronées, qui attribuaient 
ikfabrication coloniale des conditions d'existence et de 
sabilité différentes de celles qu'elle offre aujourd'hui. 

Si, en effet, comme on le croyait il y a quelques années, 
anne ne peut fournir qu'un sucre coloré; si la mélasse, 
qu imprègne et colore ce sucre ne peut pas être évitée ; 
14 production du sucre colonial brut doit rester station- 
wire quant à la quantité; si la qualité ne peut pas en être 
wéliorée, la surtaxe des sucres blancs peut, jusqu'à un cer- 
an point, être comprise et justifiée. 

Mais si, loin de 14, cette coloration est la conséquence 
dun travail vicieux ; s’il est démontré que le sucre qui pré- 
uste dans la canne est blanc ; qu'on l’obtient blanc, quand. 
‘nen détruit pas une partie; que la proportion qu'on en 
Te est, par conséquent, d'autant plus forte qu'il est moins 

t, que doit-on penser d'une mesure législative qui im- 
Pe à l'industrie l'obligation exorbitante de produire peu 
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et mal; et qui place une barrière devant l'une des choses 
que les lois doivent le plus respecter, la perfectibilité ? 

Il est démontré que, depuis l'élévation du droit qui 
frappe les sucres blancs et terrés, la fabrication coloniale, 
au lieu de suivre la pente naturelle du progrès, a suivi une 
marche rétrograde; il est probable que c'est surtout à cette 
surtaxe que ce facheux résultat doit être attribué, bien 
que les colons eux-mêmes ne se rendent pas tous un compte 
bien exact du tort que cette législation leur a causé. 

Je trouve un argument en faveur de cette opinion dans 
ces mots qui terminent une note qu'un colon expérimenté, . 
M. Jollimont de Marolles, m'a remise et qui concerne ses , 
observations pratiques sur la nature des vesous : | 

«H n'y a pas de doute qu'on obtiendrait aussi de meil- 
leurs résultats si on adoptait quelques-uns des nouveaux 
procédés. Il y a soixante ans, on faisait, sur plusieurs habi- 
tations, du sucre aussi beau que possible, avec les mêmes- 
appareils dont on se sert à présent. Ces mêmes habitations 
n'en font plus que de fort ordinaire, souvent même de mau- 
vais. Les raffineurs qui faisaient ce beau sucre sont morts.» 

Il est certain que, par suite des bases adoptées par la 
législation, les colons sont aujourd'hui dans la triste né- 
cessité de faire du sucre d'une qualité inférieure; car, si 
leur sucre est beau, il est frappé d'un droit qui équivaut à 
une prohibition; or nous savons maintenant que la qualité 
réagit sur la quantité : moins le sucre est beau et moins 
on en obtient. | 

Le raffinage, alors même qu'on devrait continuer à le 
prohiber aux colonies, est-il d'ailleurs nécessaire à la con- 
sommation du sucre? Le sucre brut ne peut-il pas être ob- 
tenu assez beau et assez bon pour que le consommateur 
l'achète aux colons, sans qu'il passe par les chaudières du 
raffineur ? 

Tout le monde sait aujourd'hui que le raffinage n'est pas 
indispensable à la production du sucre blanc. Il est notoire 
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beau sucre raffiné. Pour arriver à ce 
il n'a fait qu'emprunter à la fabrication 
ses meilleures méthodes de travail. 
> problème difficile de la transforma- 
de betterave brut en sucre raffiné, 
me, problème qui a été proposé, il y 
la Société d'encouragement, est au- 
nt résolu. M. Boucher, fabricant a 
i a remporté le prix, a livré et livre 
s-grande quantité de sucre de bette- 
rme même qui a recu le jus évaporé, 
nière, qu'il sort de cette forme avec 
sucre rafliné. 
remarquable, dans la méthode de 
elle n'offre rien de bien particulier; 
isemble de soins rationnels qui s'ap- 
rties de l'opération; les cuites étant 
d'habitude, on obtient fort peu de 
t provenant de ces cuites est immé- 
é et étuvé. 

en outre, que la betterave lui four- 
8/10° du sucre total qu'elle contient. 
ux que celte amélioration dans le 
up plus facile à réaliser sur la canne 
elle aurait pour conséquence im- 
ine plus grande quantité de sucre et 
usommation, le prix de revient du 
nt abaissé par la suppression presque 
inage et des profits de tous les agents 
re le producteur et le consommateur. 
‘à ce résultat, il faut que la surtaxe 
blanes soit supprimée ; il faut laisser 
it de bien travailler. La marine, loin 
ment, y gagnerait, au contraire, pro- 
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bablement beaucoup; car elle transporterait È 
de sucres blancs, qu'elle n'apporte aujourd'h 
bruts; les raffineurs seuls se trouveraient lésés. 

Il y aurait même lieu d'examiner si l'intérêt gd 
entendu ne demanderait pas qu'on accordàt au § 
un avantage sur le sucre brut, afin de hater les 
nements rationnels de la fabrication coloniale. Q 
soit à cet égard, il ne faut pas perdre de vue le 
suivants, qui expriment le présent et l'avenir pl 
éloigné de cette indusirie : 

Bourbon, la Guadeloupe, la Martinique et Ca 
nissent aujourd'hui 80 millions de kilogr. de suc 
portent au Trésor 4o millions de francs. 

Cette quantité de sucre est produite par des qu 
contiennent, en moyenne, 18 parties de sucre | e 
fournissent 7 parties au plus’. 

En admettant que ce rendement puisse s'élever 
ties ?, par suite de l'emploi mieux entendu de pro 
existent déjà, nos colonies produiraient 160 mi 
kilogr. de sucre et rapporteraient au Trésor 80 mi 
francs. La marine marchande se trouverait doub 
hypothèse suppose que la culture de la canne ne 4 
augmentée, et on sait combien elle est aujourd 
treinte et limitée par l'état de malaise qui, depuis 
d'années, accable les planteurs. 

Paris, le 17 juin 1842. 


€ 


1 Beaucoup de personnes très-compétentes admettent que le 
représente le rendement moyen de la canne. 

2 Cette quantité (7 parties sur 9) est certainement au-dessous 
qu'on pourra obtenir pratiquement; la betterave, qui renferme dé 
tièmes de substances étrangères qui rendent l'extraction de son sucre à 
plus difficile et qui n'existent pas dans la canne, donne, par des proc 
nufacturiers, 7 à 8 parties de sucre sur 10 à 13. 
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N° 18. 
Expose des projets faits pour le port d'Alger. 


La baie d’Alger, formée à l'E. par les terres du cap Ma- 
tifou, à TO. par le massif oriental du cap Caxine, pré- 
sente dans sa totalité une ouverture de huit milles au vent 
et à la mer du large. 

Le mouillage d'Alger, situé dans la partie S. O. de la 
baie, en est la portion Ja mieux abritée et la plus favorable 
à Tancrage des bâtiments; mais cette rade, exposée direc- 
tement aux vents depuis le N. 10° E. jusqu'à l'E. 15° N., 
n'offre aucune garantie de stabilité pour les bâtiments à 
l'ancre; la mer y devient forte et irrégulièrement hou- 
leuse , les communications sont difficiles, les transborde- 
ments impossibles dès que les vents ont dépassé le N.; et les 

bitiments qui n'ont pas de très-bonnes amarres, sont in- 
hiliblement jetés à la côte et démolis par les mauvais 
temps de N.-E. 

Des la prise de possession d'Alger, le Gouvernement a 
compris combien il importait de créer un asile sûr et d'ac- 
cès facile pour les navires destinés à approvisionner la nou- 
velle conquête; les officiers de la marine royale ont dirigé 
vers ce but leurs études et leur intelligence des travaux 
nautiques; plusieurs ingénieurs distingués ont successive- 
ment recu mission d'étudier cette importante question ; nous 
comptons enfin aujourd'hui onze projets de port qui tous ont 
été soumis à des commissions spéciales, et dont le dernier 
seulement paraît avoir mérité l'approbation du Gouverne- 
ment. 

Avant d'énumérer, par ordre de date, chacun des pro- 
jets présentés depuis 1833, il est essentiel de jeter un 
coup d'œil sur le passé, de se rendre compte de l'utilité 
des travaux exécutés il y a trois siècles; il est en quelque 
sorte indispensable de démontrer, par l'inspection de ces 
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mêmes travaux, quel devrait être l'état de la mi 
l'espace compris entre le mole, où se trouve é 
phare aujourd'hui, et la partie la plus rapprochée c 
tinent. | 

En 1518, Kairedin (ou Barbe-Rousse), dont l'an 
avait échoué deux fois à l'attaque de Bougie, al 
pouvoir des Espagnols, et qui n’entrevoyait dans Ja z 
sion d'Alger aucun élément d'avenir pour sa gloire 
cupidité, se rangea sous la protection de la Porte; so 
était, disait-il au sultan, de rendre aux chrétiens le 

e lui faisaient les chevaliers de Saint Jean-de-Jéruss 
à Rhodes. Soliman lui envoya quelques centaines di 
nissaires, et constitua ainsi la base de la puissance d’A 

Mais là ne devaient pas se borner les vues du fondat 
il avait compris ce que peuvent quelques hommes br 
et dont le désir incessant était le pillage; il entrevoyait í 
l'avenir la terreur que répandraient quelques pirates sc 
de son port, et tous ses efforts tendirent à donner : 
marine du pays l'importance qu'elle a si long-temps c 
servée. 

En 1530 le nombre des bâtiments d'Alger était d 
considérable ; et tout nous porte à croire que bien souve 
plusieurs devaient être jetés à la côte, ou être démolis 
mouillage. 

L'île du Penon, alors séparée de la terre par un espa 
de 208 mètres, était le seul abri offert aux bâtiments, ma 
la mer devait être incessamment grosse dans ce chenal et au 
environs, par tous les vents de la partie du N.; ct voil 
comment nous l'expliquons. 

La passe entre l'ile et le continent était ouverte directe 
ment au N. Quand les vents étaient violents de la partit 
du N. à T'O., la mer, qui longeait la pointe Pescade, venait 
se briser sur l'ile, dans sa portion occidentale, qui fait 
saillie, et de là rentrait dans le chenal avec un énorme res- 
sac. Lorsque les vents étaient de lE., la mer venait comme 
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aujourd'hui contourner la grande baie d'Alger; et la lame, 
dont la direction changeait aux environs de la maison 
carrée, venait former dans ce même chenal une houle 
Btisante et dangereuse pour les bâtiments amarrés. 

ll fallait donc, d'une part, corriger l'effet de la saillie de 
ile opposée à la mer du N.O.; de l'autre, neutraliser l'effet 
des lames qui contournaient la côte par des vents du N. à 
-£ Kairedin, aidé par un corsaire français, s'empara le 14 
wi 1530 de l'ile du Penon, que Pierre de Navarre avait 
£riiée, et presque immédiatement après il fit commencer 
fs travaux de la jetée qui porte encore son nom. 

Cest ainsi qu'il mit le port à l'abri des vents de l'O. 
et du N.; mais il ne résolut pas la seconde partie du pro- 
bléme, et c'est à quoi nous travaillons aujourd'hui. 

Ce court exposé était nécessaire pour amener le lecteur 
a conclure avec nous: 1° que tout projet dans lequel une 
tine fera saillie, suivant une ligne sécante à la direction 
thlame, de telle manière, que l'angle de réflexion, après 
k hoc de cette lame, soit ouvert à l'entrée du port, sera 
u projet nuisible; 2° que tout projet dont les éléments ne 
erent pas assez multipliés pour s'opposer à tout moyen 
dntroduction directe de la lame dans le port, par les 
mauvais temps, sera par cela même incomplet et non recce- 
rable, Nous espérons enfin qu'il sera bien admis sans dé- 
monstration : que les conditions essentielles de tout port 
dabri sont la stabilité au dedans, la facilité donnée à l'en- 
tee et à la sortie des bâtiments; et surtout la position de 
embouchure telle, qu'il soit permis aux navires d’appa- 
riller aussitôt après avoir franchi le musoir, sans craindre 
dêtre affalés sur la côte, quels que soient les vents qui 
nécessitent la mise à la mer. 

Ce sont ces conditions qu'il faudra rechercher dans l'é- 
tude des projets que nous allons développer, sans critique, 
sans discussion, dans le but seulement d'initier les marins 
aux travaux déjà présentés, 
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En 1833, M. Bérard, alors lieutenant de vaissea 
a doté la marine de ses beaux travaux sur ła côt 
l'Afrique, présenta le premier projet. 

Cet officier proposait d'établir au N. de l'ai 
darse une digue demi-circulaire fondée par une pro! 
moyenne de 10 mètres. Cette jetée se serait appuyé 
part sur la pointe N. de l'ancienne île du Penon, 
l’autre sur le continent. La corde en eût été de 350 n 
et la surface d'eau tranquille conquise sur la mer aur 
passé 9 hectares. 

M. Bérard pratiquait une ouverture à son port d 
jetée Kairedin, qui joint la terre à l'ile du Penon. 

Dans le projet Bérard, la darse servait d’avant-por 
bâtiments pouvaient y séjourner en toute sécurité 
dant la belle saison et la durée des vents de la part 
ro. 

Au mois d'octobre 1835, M. de Montluisant, ingén 
en chef, directeur des travaux hydrauliques du port de ” 
lon, vint séjourner à Alger. 

Après quelques mois d'études et d'expériences faites 
les lieux, cet ingénieur présenta un nouveau projet tot 
fait différent de celui de M. Bérard. 

Ce projet consistait à diriger dans le S. 1/4 S. O. v 
jetée de 450 mètres de longueur, de manière à ce que 
passat à l'E. de la roche Al-Gifua, et fut terminée un p 
au S. de cette roche, sur laquelle on aurait établi un feu « 
port. 

Dans le projet de M. de Montluisant, l'espace compr 
entre le musoir de la jetée et de la côte restait entièremet 
ouvert; la surface de la mer en dedans de la jetée était d 
16 hectares, et l'entrée avait 340 mètres de largeur en 
viron. Les bâtiments arrivant par des vents du N., mouil 
laient par 13 mètres au S. du musoir, à 100 mètres des 
fonds de roche, et se halaient ensuite te long de la jetée 
dans ia direction du vent. 
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Quand les bâtiments voulaient appareiller avec les mêmes 
vents, ils se halaient en téte du musoir, où sans doute un 
bateau à vapeur les remorquait, jusqu'à ce qu'ils fussent 
asez au vent pour pouvoir abattre, s'orienter, et s'élever 
eux-mêmes. 

Le 22 juin 1837, M. Poirel, ingénieur des ponts ct 
thaussées, chargé du service des ports en Algérie, présenta 


x Gouvernement le résultat de son travail. 


Cet ingénieur, auquel est dù l’art nouveau des construc- 
ins en gros blocs factices jetés irrégulièrement les uns 
ar les autres, conservait la direction de la jetée de 
M.de Montlusaint; il la prolongeait de 570 mètres, il ap- 
puvat son musoir sur la roche sans nom, dont on avait jus- 
qualors ignoré l'existence, et de plus il édifiait une seconde 
jte partant du rivage au pied de la place Bab-Azoum, 
dint à la roche Al-Gifua sur laquelle elle s'appuyait. 


Dans le projet Poirel, l'ouverture de la passe, comprise 
«te les musoirs des deux jetées, était de 200 mètres dans 
imme direction que celle de M. Montluisant, et le mou- 
vement des bâtiments à l'entrée et à la sortie parfaitement 
méme, dans des circonstances analogues. 


Le 1* décembre 1838, M. Garella, ingénieur en chef, 
directeur des ports de commerce de la Méditerranée, fut 
avoyé par le ministre pour inspecter les travaux du port 
dAlger, et déterminer sur les lieux-mêmes quelles étaient 
ls modifications à apporter aux projets déjà présentés. Cet 
ngénieur adopta toutes les idées de M. Poirel, quant à la 
disposition des jetées; il s'attacha seulement à modifier 
ls moyens d'exécution. A son avis l'emploi exclusif 
des blocs naturels, de préférence à celui des blocs factices 
de béton, proposé par M. Poirel, devait apporter dans 
travaux une grande économie d'argent et surtout de 

mps. 


Telles furent en substance les observations de M. Garella, 
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qui ne parvinrent au ministre de la guerre que vers la fin 


de 1839. 

C'est à cette époque, en octobre 1839, que parut le 
projet de M. Rang, capitaine de corvette, ancien directeur 
du port d'Alger. 

Cet officier proposait de donner à la première jetée, par- 
tant de l’ancien môle, la direction du S. 5° O. et la longueur 
de 185 mètres. Il fondait ensuite une seconde jetée ayant 
son origine au-dessous de la place Bab-Azoum, et se diri- 
geant sur la roche Al-Gifua, qui lui servait d'appui; de là 
elle remontait dans la direction du N. E. 1/4 N., de manière 
que son extrémité N. relevat l'extrémité S. de la première 
jetée à l'E. 1/4 S. E. et laissàt une passe de 120 mètres. 

Dans le projet Rang, l'espace conquis sur la mer était de 
21 hectares; la passe se trouvait le plus au vent possible. 
Les bâtiments arrivant du large pouvaient mouiller à abri 
de la première jetée, par un fond de 13 et 1 4 mètres, sable 
vasard, de là se haler de 100 mètres environ pour aller 
samarrer dans la partie S.-O. du port, où ils devaient 
trouver la plus parfaite tranquillité. La profondeur moyenne 
de Teau derrière la jetée partant de la roche Al-Gifna, était 
de 11 mètres; on pouvait, sur une longueur de 380 mètres, 
amarrer 12 vaisseaux, et la disposition de cet obstcale 
assurait une tranquillité incontestable dans cette partie du 
nouveau port. | 

Le projet de M. Rang, connu et apprécié par tous les 
marins qui fréquentaient la station d'Alger, ne fut pas 
soumis à M. le ministre de la guerre; on ne sen occupa 
pas officiellement au conseil général des travaux , mais tout 
le monde marin comprenait l'importance de conserver au 
vent l'entrée du port, quel qu'il fût; et l'on voyait bien, à la 
direction donnée à la jetée en construction , combien l'on 
engageait l'avenir. | 

Cet état de choses amena la nomination d'une commis 
sion mixte chargée d'émettre son avis sur les projets Rang 
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ssion, assemblée à Alger, et dans 
miral baron de Bougainville fut 
ida à l'unanimité : qu'il était de la 
le changer la direction de la jetée 
Île demandait la déviation immé- 
onnait son assentiment unanime au 
xclusion de celui de M. Poirel. 
inistère par l'amiral parut éveiller 
ment. On voulut faire choix d'un 
inde expérience des ports de mer 
aes; on voulut confier l'importante 
\lgérie à un homme savant et con- 
rêta sur M. Raffeneau de Lile, ins 
s ponts et chaussées; sa brillante ré- 
aveur. 
|. Raffeneau arriva à Alger, accom- 
yorateurs, M. Koolb, ingénieur des 
M. Vignon, capitaine du génie. Il 
et ingénieur pour comprendre la 
Rang; pour apprécier, disait-il, 
es projets déjà présentés; mais en 
|. Rang, comme la seule qui pit 
toutes les conditions nautiques , 
t pas ce projet complet dans son 
oncut un travail considerable, qui 
ur un terrain qu'on n'avait pas en- 


oservations du nouvel inspecteur, 
iger la jetée alors en construction 
it déjà un pas de fait dans les idées 
r. L'on attendit le résultat des tra- 


rut le travail de cet inspecteur. 

es études faites à Alger, par M. Raf- 

urs, l'examen journalier des effets 
20 
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généraux de la mer dans la baie, sur la côte et contre Ia 
jetée existant déjà, avaient fait concevoir à l'auteur du nou- 
veau projet la possibilité de créer à Alger, non-seulement 
une darse fermée dans laquelle on aurait ménagé une 
grande surface d'eau tranquille pour les bâtiments sta- 
tionnés, mais encore une rade couverte, un grand brise- 
lame s'étendant dans le S. 45° E., et à l'abri duquel les 
vaisseaux pourraient mouiller en attendant leur entrée au 
port, ou pour séjourner momentanément. 


Voici quelles étaient les dispositions du projet : 


1° Un brise-lame devait partir des roches saillantes à l'E. 
de la presqu'île du pharc; il s'étendait dans le S. E. sur une 
longueur de 490 mètres, et formait ce que l’auteur appelait 
l'avant-port. 

2° Une digue d'enceinte, enracinée sur un petit promon- 
toire situé sur la côte, à égale distance du fort Bab-Azoum” 
et de la porte du même nom, arrivait en suivant une courbe 
elliptique sur la roche sans nom, et se prolongeait au delà 
dans la direction à peu près N. et S. jusqu'à ce que son extré- 
mité fùt défilée du cap Matifou par le musoir de la jetée 
du large. 


3° La jetée, alors en construction, et qui est terminée 
aujourd'hui à 150 mètres, devait compléter l'enceinte du 
port. 


M. Raffencau comprenait, dans son travail , tous les éta- 
blissements constitutifs d'un grand port militaire. De vastes 
ateliers, joints aux magasins de la marine, occupaient un 
espace de 13 hectares conquis sur la mer par l'emplace- 
ment des quais. Deux bassins de radoub étaient fondés sur 
le roc, cn face des magasins. La partie N. de la darse était 
réservée au commerce, et la partie S. à la marine royale; 
un feu placé sur la roche Al-Gifua éclairait le port, et de 
vastes anneaux facilitaient le balage des bâtiments; enfin 
des forts et de puissantes batteries, heureusement disposées, 
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portaient à 500 mètres au large la défense de ja place, 
quelque position que prit l'ennemi. 

Voilà dans son ensemble quel était le projet Raffeneau, 
tel qu'il fut présenté la première fois. 

Ce projet surprit tous les marins présents à Alger par la 
hardiesse de sa conception. Il semblait que chacun voulit 
hater sa mise a exécution; on l'étudiait avec intérêt: on 
voyait dans les grands mauvais temps la mer se briser contre 
x jetée du large et se retirer impuissante à fatiguer les vais- 
aux mouillés dans l'avant-port; on reconnaissait combien 
devait être efficace l'action de la grande jetée d'enceinte qui 
recevait le ressac du contour de la baie , atténuait sa quan- 
tité de mouvement dans toute sa longueur de 1,000 mètres, 
et annibilait son effet. 

Dans ce projet, l'espace d'eau tranquille était de 33 hec- 

tres. La profondeur moyenne de la mer, dans le port, de 
11 mètres. Les bâtiments arrivant du large doublaient la 
te du grand brise-lame de trés-prés, et venaient mouiller 
soit directement dans le port avec du vent dans la voile, 
soit 4 Yabri du brise-lame par une profondeur moyenne de 
18 mètres , fond de sable vasard. Dans tous les cas, le ha- 
lage s’opérait au moyen de coffres, et toujours dans une 
direction oblique au vent dans les mauvais temps. 

L'appareïllage était, comme dans le projet Rang, facilité 
par la position de l'entrée conservée le plus possible au N.; 
enfin les bâtiments, à l'abri du brise-lame, opéraient leur 
mouvement d'abatage sans dériver autant qu'ils l'eussent 
fait sur une rade ouverte, et se trouvaient déjà orientés 
ea doublant le musoir de la grande jetée extérieure. 

Ce projet fut soumis à une commission mixte composée 
de membres des trois ministères, la guerre, la marine et 
les travaux publics. M. Delassaux, capitaine de vaisseau, 
était un des membres représentant le ministère de la ma- 
rine. Cet officier combattit le projet Raffeneau ; il objectait: 
1° que l'entrée du port serait trop étroite et trop dange- 

20. 
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reuse, pour qu'ancun vaisseau de guerre put s'y hasarder ; 
2° que la sortic serait également difficile; 3° que la partie 
de la rade couverte par le brise-lame était trop petite; enfin, 
abordant la question d'art, il ajoutait que la construction 
. du brise-lame par des profondeurs de 20 à 27 mètres, pa- 
raissait trop chanceuse et presque impossible. 

fi ne fut pas donné suite aux travaux de cette commis- 
sion, et le 14 février 1841, M. Delassaux présenta son pro- 
jet, qui consistait à prolonger de 1,000 mètres dans le S. 
1/4 S. E. la jetée aujourd'hui en construction; la roche sans 
nom devait être réunie au rivage par un quai d'amarrage 
pour les bâtiments. 

Dans le projet Delassaux le musoir de la jetée de 
1,000 mètres se trouvait placé à 50 mètres au S. de la li- 
mite des fonds de roche; l'espace compris entre ce musoir 
et la terre était de 500 mètres, et l'entrée était placée à 
4oo mètres plus au S. que dans les projets déjà présentés. 

Lorsqu'un bâtiment venant du large avec des vents de N. 
voulait entrer dans le port, il mouillait en tête du musoir 
par un fond de 17 mètres; il se halait sur la jetée, et par- 
venu dans la partie O. il se touait la longueur de 500 mètres 
dans la direction du vent. Une fois au vent de la digue 
d'amarrage , il venait sur bâbord et se tenait à l'abri du 
ressac. 

Le 10 mars 1841 M. Raffeneau substituait a sa digue 
elliptique une jetée rectiligne; il augmentait, par cette mo- 
dification, la surface de la darse, et préparait un chantier 
d'embarcation. 

Le 28 juin 1841 M. le contre-amiral Lainé, commandant 
de la marine en Algérie, présentait un nouveau projet con- 
sistant : 1° à prolonger la jetée actuelle de 550 mètres en lui 
donnant une direction S. E.; 2° à construire une petite jetée 
de 150 mètres de longueur qui aurait son origine à 400 
mètres au N. du fort Bab-Azoum, et se courberait légère- 
ment vers le S. 
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Dans le projet Lainé l'entrée du port est de 850 mètres; 
les bâtiments peuvent entrer et sortir par tous les vents et 
mouiller dans l'espace de 32 hectares situé au S. O. de la 
digue; la profondeur moyenne est de 14 mètres, et la tan- 
cente à la limite des fonds de roche, placés à 150 mètres 
aS. S.O. de la jetée, coupe cette même jetée à 150 mètres 
‘a musoir. | 

Le 30 juin 1841, M. Raffeneau prapose de donner à 
‘atrée de son port une largeur de 200 mètres; mais afin 
remplir toujours les conditions régulatrices de son projet, 
savoir que le musoir S. de la passe, la tète du brise-lame et 
le cap Matifou seraient situés sur une même ligne droite, 
cet ingénieur propose de donner 560 mètres d'étendue à la 
disve du large. Dans tous les cas, même en prolongeant jus- 
qià 770 mètres la longueur de son grand brise-lame, 
M Raffencau ne déterminait pas d'une manière absolue les 
ineisions de sa digue du S., et laissait à l'expérience le soin 
de limiter. 


En avril 1842, M. Bernard, inspecteur des travaux des 
ports militaires, adresse au ministère un nouveau projet. 


Ce travail paraît avoir quelques chances de succès. Il 
‘onsiste à prolonger la jetée actuelle dans le S. E. 1/4 È. 
w 500 mètres de longueur, et enceindre une darse inté- 
"eure semblable à celle de M. Raffeneau. 


Au mois de juin 1842, M. Bernard arrivait à Alger; 
peut-étre l'étude des localités amènera-t-elle quelques modi- 
ications à son premier travail, qui est, jusqu'à ce jour, le 
dernier et onzième projet qui ait été présenté. 

Ainsi que je l'avais annoncé au commencement de cet 
tiposé , j'ai évité toute critique, toute discussion relative à 
cette énorme question du port d'Alger; j'ai pensé que les 
procès-verbaux des dix commissions assemblées à cet effet 
devaient suffire à l'édification des moins éclairés. 

Jai voulu seulement rapprocher les travaux proposés 
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pour faciliter à mes camarades les moyens d'arrêter leur 
opinion; je désire vivement avoir réussi!. 


Bougie, le 1° juillet 1842. 
Le capitaine du Liamone, 


Bonrits. 


N° 19. 
Lerras de M. le commandant de la station extérieure d'A frique, re- 
lative aux effets du droit de visite”. — 1° juillet 1 842. 
| Paris, 30 juin. 

Monsieur le rédacteur, à peine arrivé à Paris, je lis dans 
le numéro du Courier français d'hier que j'avais vainement 
exigé du commandant de la station anglaise de la côte 
d'Afrique la réparation due pour l'affaire des Deux-Seurs. 

Le Courter est dans l'erreur. 

J'ai eu connaissance de cette affaire le 10 mai, en arri- 
vant au Sénégal; le 18 mai, la Vigie faisait route pour 
Whyda, où se trouve le commandant de la frégate anglaise — 
la Madagascar; c'est à peine si elle arrive : il est donc im- 
possible que vous sachiez si ma réclamation a été vaine ou 
non. Je pense, au contraire, que M. le commandant anglais 
connaît trop bien mon caractère pour refuser d'accueillir 
mes réclamations, quand elles sont basées sur des griefs 
réels. Je profite d'ailleurs de cette circonstance pour éclai- 
rer le pays sur les fails auxquels le droit de visite a donné 
lieu; on me permettra de penser qu'ayant navigué le long 
de la côte d'Afrique, deux ans comme officier, quatre ans 
comme capitaine et quaterze mois comme commandant de 
station, j'ai acquis sur cette question une expérience que 
nul ne peut contester. 

Ce fut en 1832 (et je faisais alors partie de ta station en 

! Daas cet exposé l'auteur n'a pas fait mention du projet de M. Baude, con- 
seiller d'État, publié dans les Annales maritimes de 1839, page 1294 du 


tome II de la 2° partie. ( Note du rédacteur des Annales maritimes.) 
> Voir, relativement au droit de visite, pages 601 et 852 du tome I”. | 
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qualité d'officier) que nous reçûmes les conventions signées 
a Londres; dussé-je donner une faible idée de ma perspi- 
cacité, j'avouerai que je les accueillis avec joie et confiance, 
moi comme beaucoup d'autres de la station, qui peut-être 
le nient actuellement : et, en effet, il en devait être ainsi; 
i cette époque nous étions exclusivement dominés par les 
dées généreuses qu'enfanta la révolution de juillet, au 
sombre desquelles l'extinction de la traite des noirs mar- 
hait en première ligne. Anglais et Francais, nous ne nous 
rencontrions sur la côte que pour nous serrer cordialement 
l main, échanger nos diners, etc... Nous étions, on le 
voit, bien loin alors de prévoir les événements d'un autre 
mois de juillet plus vieux de dix ans; nous concevions d'ail- 
leurs très-bien que le seul moyen d'arrêter les armements 
de traite, assez nombreux encore, était de faire qu'un na- 
sie négrier arrêté par un Français ne pit pas dire : «Je 
as Anglais, ne montez pas à bord, » et réciproquement; 
ws avions en vue un but tout philanthropique. Or, qui 
mrhait de concert avec nous pour atteindre ce but? L'An- 
fktrre, la première alliée de la France de juillet. Que 
wus importait donc alors que ce fùt un officier anglais ou 
wofficier français qui mit le pied sur nos navires de com- 
merce, i 

Les choses marchèrent assez bien d'abord, et la première 
Pante dont j’eus connaissance fut celle de l'Africaine , en 
1837; j'étais alors capitaine de la Malouine ; j'en instruisis 
le commandant de la station, qui la transmit à qui de droit : 
ly fat donné suite. | 

Les affaires du Niger, du Henri, du sieur Raffin, de la Sé- 
néjambie se succédèrent en 1838 et 1839; mais, il faut le 
dre, toujours loin des parages où se trouvaient les croi- 
surs francais: je n'entends pas prétendre que messieurs 
les croiseurs anglais fussent intimidés par nous; nul doute 
que là où ils croient remplir un devoir, ils ne soient réso- 
lus à son accomplissement , fût-ce même vis-a-vis des forces 
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navales françaises; mais une singulière fatalité a toujours 
voulu qu’ils se montrassent plus stricts et plus sévères dans 
l'exercice du droit de visite, 14 où notre présence n'était 
ni annoncée ni prévue; lé hasard, et rien que le hasard 
sans doute, a fait au contraire qu'ils se soient montrés pleins 
de politesse et d'urbanité en vue d'une flamme ou d’un gui- 
don tricolores. 

Plusieurs de ces affaires donnaient lieu à des indemnités ; 
il fallait donc faire intervenir les gouvernements : provi- 
soirement nous dimes apporter plus de réserve, de froideur 
avec les croiseurs anglais, et plus tard même M. Montagnès 
de la Roque, ‘chef de la station, crut devoir interrompre 
toute espèce de relations amicales avec ces messieurs, en 
termes aussi dignes que fermes. 

Mais le chiffre de nos navires marchands augmentait con- 
sidérablement à la côte; nos explorations commerciales, 
l'abaissement des droits qui en fut la conséquence con- 
viaicnt nos armateurs à venir prendre part aux bénéfices du 
commerce de troque; nous devions donc, malgré notre 
surveillance, nous attendre à voir se multiplier les abus 
(toujours, bien entendu, à distance fort remarquable de 
nos points de croisière) d'autant plus que la concurrence 
heureuse de nos troqueurs commençait à inquiéter sérieuse- 
ment le commerce anglais. Aussi ne fus-je pas étonné d'ap- 
prendre, dans le cours de 1839 ct 1840, les manques d'é- 
gards, les tracasseries exercés par la croisière anglaise à 
bord de la Noëmie-Marie, de l'Aigle, de la Fanny, du Brési- 
lien, de l'Etna, du César et de l'Astréus. Etait-ce parce que 
quelques-uns de ces navires, nouveaux venus à la côte, sem- 
blaient plutôt s'y diriger dans un but de traite que de troque, 
ou était-ce parce qu'ils y venaient en concurrents? Je Ti- 
gnore; mais ce que je puis affirmer, c'est que les visites mi- 
nutieuses faites à leurs bords n'ont nullement justifié les 
soupçons conçus ou simulés sur le fait de traite : toujours 
est-il que nos navires n'en lancèrent pas moins à la côte les 
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produits des fabriques de Rouen, Marseille et Nantes, dont 
les progrès méritent les plus grands éloges. Ces progrès 
sont tels que je ne puis trop en féliciter les fabricants de 
ces villes; pour elles ce sont autant de victoires gagnées en 
temps de paix. 

Mais notre rôle, à nous, que devenait-il? Devions-nous 
gr avec la même irrégularité, la même absence de formes? 
le ne l'ai pas pensé alors, pas plus que je ne le pense aujour- 
Thui. Attaquer le faible pour se venger du fort n'est pas un 
role digne de nous. Notre devoir était de poursuivre de ré- 
damations incessantes les chefs de la station anglaise pour 
les griefs peu graves, et le gouvernement dans les cas qui 
nécessitaient des indemnités. 

Nous n'avons donc jamais imité ni cherché à imiter ces 
messieurs; au contraire, je défie qu'ils puissent articuler un 
fait prouvant que nous ayons violé en quoi que ce soit les 
conventions de 1831 et 1833. 

Dans une circonstance seulement, j'ai semblé user de 
représailles; on l'a cru à tort. Voici le fait : je commandais 
dors la Malouine; je rencontre le James, brick marchand 

anglais, devant Rio-Sestros; mes officiers étaient tous ma- 
lades. Je me rends moi-méme avec ma yole à bord de ce : 
navire, mais en uniforme et muni de mes pleins pouvoirs 
de Tamirauté anglaise. Je demande au capitaine ses pa- 
piers; il me les refuse en jurant. Je lui réitère ma de- 
mande; il s'avance sur moi en me menaçant du poing. Mon 
premier mouvement lui eût coûté cher peut-être, si un de 
mes yoliers, indigné, ne se fût élancé sur ce forcené pour 
lui retenir le bras. Je conservai assez de calme cependant 
pour lui faire une troisième sommation, à laquelle il ne 
répondit que par des injures. C’en était assez: je fis refou- 
ier l'équipage anglais sur l'avant par mes yoliers, mais sans 
dégainer les sabres; je déclarai que j'arrêtais le navire 
comme pirate, et, en effet, il devenait tel à mes yeux. Je fis 
amener les couleurs anglaises, je menai le capitaine pri- 
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sonnier à mon bord, j'amarinai le James, et, | 
sous mon escorte, je continual ma route. 

Le lendemain ce cepitaine avait compris la gr: 
faute : il demanda à me faire des excuses; j'y c 
condition qu'elles seraient aussi publiques que l'aff 
assembler l'équipage, et il se montra en cette ch 
aussi humble qu'il avait été impertinent la veille. 
duisis à son bord; il m'exiba ses papiers et j'a 
visite. Ne voulant pas paraître fuir devant la pi 
cet acte, j'expédiai le James au Brisk, croiseur 
la force de la Maloaine, alors dans ces parages, 
gnai rendez-vous, dans le cas où il désirerait Eh 
plication... Je n'en entendis plus parler. Voilà le: 
toute leur sincérité : que la presse de Londre: 
attaqué, en fasse son profit. 

Ce fut au mois de mai 1841 que je pris le comm 
en chef de la station : je déclarai que je pourst 
relâche les griefs de ce genre; le seul qui depu 
venu à ma connaissance est celui des Deux-Sæur 
je l'ai dit, la Vigie est en route pour demander at 
dant de la Madagascar une réparation qui sera : 
déjà obtenue quand j'irai la demander moi-mém 

Il est bon qu'on sache, du reste, que la Madag 
d'arriver récemment à la côte, dirigée par des 
complétement neufs dans ce genre de service, que 
prises ont parfois excité les rires ou les plainte 
propres compatriotes. Ainsi, deux bâtiments ar 
J'ai rencontrés dans le golfe de Guinée, m'ont rac 
avaicnt été abordés par cinquante hommes armés 
dents et appartenant à cette frégate; que leurs p 
vires envahis étaient devenus en peu de temps | 
de désordre et de confusion; qu'eux-mèmes avaie 
talement traités, et voulaient formuler des plainte 
leur arrivée en Angleterre. 

Voici, monsieur le rédacteur, l'analyse des é 
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auxquels le droit de visite a donné lieu sur la côte d'Afrique. 
En vous les relatant , je me suis dit que je devais, coûte que 
coûte, la vérité à la France, qui la recherche avidement 
dans les circonstances graves où nous nous trouvons; et 
maintenant que j'ai tenu le langage des faits, qu'on m'en 
permette un autre, mon opinion personnelle sur les con- 
ventions de 1831 et 1833, et sur le nouveau traité proposé. 


Les conventions de 1831 et 1833, accueillies avec joie 
et confiance par ceux qui voulaient de bonne foi et le plus 
fot possible l'abolition du trafic des noirs, ont concouru 
efficacement à l'abolition de ce trafic pendant les premières 
années; elles ont arrêté, je pense, bien des projets d'arme- 
ment de traite. Maintenant elles sont moins utiles, sans 
doute ; mais malheureusement la France ne s'est pas liée les. 
mains temporairement en les signant. Je ne vois donc pas 
comment elle pourrait en sortir, même pour couper court 
au abus dont elles sont parfois la source. 


Quant à l'extension des zones de visite et au nouveau 
traité, je ne les crois pas, de la part de notre gouvernement, 
Texpression d'une pensée antinationale, mais bien d'une 
pensée philanthropique respectable, aussi respectable, aussi 
égarée que l'était la mienne et celle de tant d'autres à l'é- 
poque des conventions de 1831 et 1833. Vous concevrez, 
du reste, qu'à ce titre même je les repousse; parce que la 
traite sous les couleurs françaises ne se fait pas plus dans 
une zone que dans une autre; que dès lors ils engendre- 
raient des abus pour notre commerce, sans que l'abolition 
de la traite en fit un seul pas de plus, abus qu'il est déjà. 
assez pénible de voir se renouveler sur la côte d'Afrique : 
mais ces abus, ils cesseront de plus en plus, monsieur le- 
rédacteur, ne serait-ce que par suite du retentissement 
qu'ils ont eu. L'Angleterre est trop clairvoyante et trop in- 
téressée à l'abolition de la traite pour ne pas comprendre 
qu'il lui importe de mettre à bord de ses croiseurs les dignes. 
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compatriotes des Buxton et des Wilberforce, et non des 
officiers dominés par un esprit de jalousie tracassière. 

Ainsi donc que la confiance, au lieu de s'éloigner, rentre 
dans l'esprit des armateurs ; et, s'il faut à cet égard les rassu- 
rer plus complétement, je citerai un seul paragraphe d’une 
lettre que je viens de recevoir à l'instant de Marseille, sous 
la date du 25 juin courant : 

« Monsieur, etc...., votre arrivée en France nous fournit 
«l'occasion de vous remercier, etc .. Nous espérons que ce 
«sera vous qui retournerez de nouveau en Afrique pour 
«achever votre tâche. Nos capitaines sont unanimes pour 
«déclarer que votre présence dans ces parages mettra fin 
« un jour aux vexations dont ils sont victimes de la part des 
« Anglais. | 

« Agréez, etc. Victor et Louis Récis frères. » 

MM. Régis sont les armateurs qui comptent le plus de 
navires à la côte d'Afrique; et puisque ma présence sur cette 
côte les tranquillise, elle en tranquillisera d'autres , je Tes- 
père, et fera peut-être que le découragement ne succédera 
pas au progrès dans nos armements africains : c'est le plus 
ardent de mes désirs. 

Agréez, etc. 


Le Capitaine de corvette, commandant le Nisus 
et la station des côtes occidentales d'Afrique, 


Edouard Bower. 





N° 20. 
Des CoLONIES françaises; abolition immédiate de l'esclavage; 
par Victor ScHOBLCHER. 


Après un séjour de plusieurs années aux Antilles, M. Vic- 
tor Schoelcher publie le résultat des observations et des 
idées auxquelles a donné lieu le spectacle dont il a été té- 


» 1 vol in-8°. Chez Pagnerre, rue de Seine, n° 14 bis. 
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moin. L'émancipation des noirs, tel est son premier vœu; 
la prospérité de nos colonies. tel est son second désir. 
Il demande l'une au nom de l'humanité, l'autre au nom 
de la nationalité, toutes deux au nom de la justice. Comme 
il le dit lui-même , il a l'ambition d'être un utile intermé- 
daire entre les colons qui défendent la fortune de leurs 
femmes et de leurs enfants, et la métropole, qui doit la 
tberté aux nègres. Rien de plus généreux que l'idée de 
“ncilier ces deux intérêts ennemis, mais rien de plus 
difficile que la solution d'un parcil problème. Ce n'est pas 
ii le licu d'exposer ni de discuter les moyens que pro- 
pose M. Schoelcher pour obtenir la réalisation de ce 
double bienfait. Animé d'un rare esprit d’impartialité, il 
ne dissimule aucune des puissantes objections qui com- 
battent le système de l'émancipation immédiate; mais nous 
pensons qu'il se laisse entraîner trop loin par son amour 
delhumanité, lorsqu'il pense qu'il n'y a pas de danger à 
iter brusquement dans la liberté tout une population qui 
net encore faconnée qu'à l'esclavage. Il n'en sera pas 
mus utile de méditer l'essai de législation qu'il a rédigé 
pour faciliter l'émancipation spontanée, et pour prévenir 
ks tentatives des hommes pervers qui voudraient profiter 
des désordres dont elle serait le signal. 

L'ouvrage de M. Schoelcher pourra contribuer puis- 
smment à la réalisation du projet dont il s'efforce de 
démontrer la nécessité. On le consultera avec fruit comme 
renfermant une statistique de la situation de nos colonies 
et de l'état des esclaves. Toutes les questions de la diffé- 
rence des couleurs de races, du travail, de l’apprentis- 
sage, de la désertion, de l'intérêt des planteurs, de Tin- 
demnité, de d’affranchissement successif par le rachat des 
enfants, y sont traitées. L'auteur nous révèle une foule 
de détails curieux qu'il a recueillis lui-même, et souvent 
ll remonte jusqu’à l'époque de la fondation de nos colo- 
nies. Son œuvre, exempte de cette philanthropie déclama- 
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toire qui était à la mode dans l'école de Diderot et de 
Raynal, est remplie d'un amour de l'humanité qui a ses 
impatiences trop précoces, mais qui, du moins, repose 
sur des idées de justice. Le style de M. Schoelcher a de 
la précision et de la force. On a donc du charme à lire 
un volume dont le titre seul semble effrayer les ennemis 
des lectures graves et austères. On suit avec intérêt lau- 
teur au milieu des récits et des réflexions qui abondent 
dans son ouvrage. On reconnaît en lui l'homme de bien 
qui pense avec conviction et écrit avec talent. 


A. Bignan. 
(Extrait da Moniteur universel.) 


N° 21. 


Anricces extraits et traduits du Nautical magazine, par M. DanoNDE AU, 
ingénieur-hydrographe. 


N. B. Les bracsiages ont été donnés en mesures anglaises, mais la traduction en mètres 
suit toujours. 
Les longitudes sont ramenées au méridien de Paris. o 


Baz ou rade de Vares ou Barquero!. — Rivière et port de Vivero. — 
Port de Rivadeo, par le commander E. Pronxerr, du bâtiment de 
sa majesté Britannique le Savage. 


Tofino, en parlant de ce mouillage dans son Derrotero, 
dit que c'est un excellent port, et ajoute qu'H n'est nulle- 
ment connu. 

L'absence de toute ville commerciale dans son voisinage , 
le rendant de'nulle importance pour le commerce, explique 
pourquoi il a été si négligé jusqu'à présent; mais, comme 
mouillage pour une flotte, ou pour des bâtiments de guerre 


1 Le peu de détails qu'a donnés Tofino, sur l'importante baie formée par le 
“cap Vares à l'extrémité nord de la côte d'Espagne, donne beaucoup d'intérêt 
à la description claire et concise qu'en donne le commander Plunkett. 

{ Note de l'éditeur da Nautical Magazine.) 
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de toute grandeur, il possède des avantages qu'on ne ren- 
contrerait sur aucun autre point de la côte N. d'Espagne. 
Hest abrité contre tous les vents, à l'exception de ceux du 
N.E. au S. E.; mais il vente rarement fort de cette partie. Il 
est dun accès facile par tous les vents ; la tenue y est excel- 
lente, et il est parfaitement sain et dégagé de roches jusque 
près de terre. ll est assez spacieux pour contenir une grande 
lotte, et a trois excellentes aiguades où les canots peuvent 
faire de l'eau très-commodfment. On peut y faire une bonne 
provision de viande fraiche à bas prix, et s'y procurer du 
bois, quoiqu'on n'en trouve pas tout à fait dans le voisi- 
nage. Ces circonstances semblent le recommander comme 
un lieu de rendez-vous pour une flotte ou pour des bâti- 
ments en croisière, ayant besoin de se réparer ou de fairc 
de l'eau, etc. ll est aussi trés-avantageux pour les navires 
quine peuvent doubler le cap Ortegal dans les grands vents 
T0., et sert souvent de relâche aux navires espagnols 
dass de pareilles circonstances. Pendant les grands coups 
de rent de l'hiver dernier (1839-40), il y eut à la fois 
22 bâtiments à l'ancre dans la rade intérieure appelée El 
Vicedo, et ils furent parfaitement a l'abri. 

La proximité du Ferrol et de la Corogne, ainsi que sa 
position sans défense, l'excellence de son mouillage pour 
une grande flotte de transport, le grand nombre et la sûreté 
de ses points de débarquement, peuvent faire de Barquero 
an point du plus haut intérêt dans certaines circonstances. 
Il ne reste aucune trace qui indique qu’aucuns travaux de 
quelque importance y aient jamais été construits, et d'ail- 
leurs la nature même du pays est défavorable à de pareilles 
constructions. 

L'entrée de Barquero se distingue aisément, surtout en 
venant du N. ou de TO., parce que sa distance à la pointe 
remarquable du cap Ortegal peut servir de guide. 

On peut aussi la reconnaitre au moyen du promontoire 
dun mille et demie d'étendue , dont l'extrémité O. est 
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appelée Estaca, et qui descend inégal et irrégulier jusqu'à la 
mer, avec quelques petits îlots ou rochers pointus devant 
lui. L'extrémité orientale de ce promontoire se nomme 
. Vares, et la terre entre les deux pointes est haute et escarpée 
sur le bord de la mer. De chaque côté de ce promontoire 
est une baie profonde; Tune est le port de Barquero, et 
l'autre la baie de Santa-Marta, qui n'offre pas de mouillage. 

En approchant la terre, venant du N. ou de l'O., on 
aperçoit l'ile de Conejera, qui forme la pointe E. de la 
baie de Barquero, ainsi que la plage de sable qui est au 
fond de ja baie. Sur la hauteur qui domine la pointe Ca- 
mero, à l'entrée E. de la baie, il y a une tour de vigie 
basse et carrée. 

Dans le choix de la position où l'on veut mouiller, il 
faut avoir égard à l'époque de l’année, aux vents dominants, 
et à l'objet qu'on se propose. Les navires poussés par un 
temps forcé, pendant les coups de vents de N. O. d'hiver, 
feront bien de courir le long de la côte O. ou du vent, à 
environ trois encablures, et, une fois par le travers de Ja 
pointe Almiero , quand ils reléveront le cap Vares au N. 
53° O. à peu près, et l'île Conejera au S. 51° E., de laisser 
tomber la petite ancre d'affourche par 8 brasses (14,6), de 
manière à s'affourcher N. O. et S. E., l'avant au N. E. : dans 
cette position, le navire sera bien abrité par la terre, et 
aura assez de place pour filer du cable, ou appareiller sil 
est nécessaire. 

Si la mer est très-grosse au large, par un coup de vent 
de N. O., la houle tournera le cap Vares et entrera dans la 
baie, et la mer la plus tranquille se trouvera plus au S. E. 
dans la rade intérieure, appelée Vicedo par les pilotes. C'est 
dans cette partie du mouillage que 20 navires marchands 
étalèrent les coups de vents de 1839-40. 

Les marques de ce mouillage sont d'amener la pointe de 
Cueva-Baja par la pointe de Cruz ( pointe sud de l'ile Gone- 
jera), et une maison longue et basse servant de magasin et 
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située sur la plage de El Valle, par la pointe Videiros restant 
au S. S. O. Mais les grands bâtiments doivent mouiller par 
6 ou 7 brasses (11 à 13 mètres) à l'entrée du port, en te- 
nant Tile Conejera ouverte du continent d'environ sa lar- 
geur. Pendant les coups de vents de S., qui sont trés-vio- 
lents sur cette côte, quoiqu'ils ne soient pas accompagnés de 
mer, cetie partie du mouillage est celle qu'on doit préférer, 
ansi qu'avec les vents de S. E. Elle est aussi plus commode 
pur ies navires qui ont à faire de l'eau, la meilleure ai- 
made étant proche de la pointe Conejera dans sa partie 
$. E., sous le village d'El Vicedo. Il y a cependant, sur la 
côte opposée, près de la pointe Campelo, un excellent 
cours d'eau, où 2 ou 3 embarcations peuvent faire de l'eau 
en même temps, même à basse mer; les navires ont main- 
tenant quelque difficulté à faire de Peau à la Corogne et 
aa Ferrol, parce qu'ils doivent sortir les barils des canots. 

Malgré ces remarques particulières que l'on vient de 

domer pour le meilleur mouillage, les navires peuvent 
jrter l'ancre dans une partie quelconque de la baie, dès 
qu'ils ont amené le cap Vares à l’est du N. N. E., ce qui leur 
donnera un abri suffisant contre les grands vents de N. O. 
Le fond est sain partout, la tenue excellente, et, comme les 
sondes sont régulières et la côte dégagée de roches sous 
l'eau, les plus grands bâtiments peuvent louvoyer en toute 
scurité , sans pilotes et sans connaissance préalable du lieu, 
pour entrer dans la baie ou pour en sortir. 

Quoique Vares ou Barquero ne soit pas aussi bon, 
comme port, que le Ferrol ou la Corogne, il offre cepen- 
dant quelques avantages que ne possède pas l'un ou l'autre 
de ces ports; il est d'un accès plus facile quand il y a de la 
brume. La côte est parfaitement saine et accore, et en s'en 
approchant dans un coup de vent de N. O., on n'a pas, 
comme à la Corogne ou au Ferrol, la terre sous le vent, 
avec le risque d'être affalé sur la côte. Les navires peuvent 
entrer à Vares avec les plus forts coups de vents de N. O. 
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ou de S. O., et, lorsqu'ils en sortent avec des vents de cett 
partie, ils sont de suite dégagés de la terre, parce qu 
l'entrée du port est le point le plus nord de toute la cote 

On dit que le gouvernement espagnol a eu l'intention d 
former un établissement maritime à Vares; l'accomplisse 
ment de ce projet serait désirable sous tous les rapports 
Il ne paraît pas, d'après les récits des plus vieux habitant 
du pays, qu'il soit arrivé d'accident à des navires mouillé 
dans ce port, tandis que le port voisin de Vivero a un très 
mauvais renom sur la côte. En 1810 une frégate espagnol: 
et un brick de guerre s'y perdirent corps et biens, et uni 
frégate anglaise échappa avec peine au désastre en coupan' 
sa mature. 

A l'exception de Vivero, qui n'est pas un mouillage sù 
pendant l'hiver, il n'existe pas à TE. de Vares un seul por 
convenable 4 de grands batiments, et accessible dans un 
coup de vent de N. O. Le seul désavantage qu'il offre est 
d'être ouvert aux vents d'E. , qui soufflent avec plus de force 
sur cette partie de la côte que plus à TE. ; mais il parait, 
d'après les renseignements donnés par les habitants et 
d'autres personnes, que ces vents ne sont jamais accom- 
pagnés d'une mer assez grosse pour mettre en danger un 
navire à l'ancre; et cette assertion est confirmée par l'aspect 
de la côte elle-même, qui, dans ses parties exposées aux 
vents d'E., n'offre pas les indices d'un fort ressac. La vége- 
tation, sur les côtés du port, s'avance presque jusqu'à la 
laisse de haute mer, ce qui est une preuve certaine quelle 
n'est pas lavée par le ressac. ni 

Comme plusieurs vaisseaux de ligne anglais ont mouillé 
à Barquero vers la fin de la guerre, il est possible que ses 
avantages comme port ne soient pas inconnus; mais l'ab- 
sence d'une grande ville dans son voisinage et de peu de 
renseignements qu'y ont recueillis les hydrographes espa- 
gnois l'empéchent d'être connu comme son importance le 
mérite. 
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Que le commerce entre la Grande-Bretagne et la côte 
' nord d'Espagne devienne plus étendu, ou que quelques cir- 
constances nécessitent l'emploi d'une flotte dans cette sta- 
ton, et l'on reconnaîtra bientôt l'importance du seul port, 


pour de grands bâtiments, qui se trouve entre le Ferrel et 
Bordeaux. 


Riviére et port de Vivero. 


Ce port, situé à 4 milles seulement à l'E. de Barquero, 


x peut guère être regardé comme un mouillage sûr que 
dans les mois d'été. 


Quoiqu'il ne soit ouvert qu'à deux quarts du compas, du 
N.N.E. au N. E., et par conséquent mieux abrité en appa- 
rence que Barquero, une forte brise de N. O. y fait cepen- 
dt entrer une très-grosse mer, et un coup de vent N. y 
«lle directement. 


latenue y est néanmoins très-bonne et la côte parfaite- 
met saine et accore des deux côtés; ce qui permet aux 
anes d'en sortir en louvoyant quand la mer est belle; 
mis cela est tout à fait impraticable avec une brise fraiche 
d N. 

Le mouillage indiqué par Tofino paraît le plus abrité et 
k trouve aisément d'après les marques qu'il a données. 


D'après des renseignements pris de personnes connais- 
ant bien la côte, et d’après l'aspect de la baie elle-même, 
suis porté à croire qu'aucun navire n'y peut mouiller pen- 
ünt les mois d'hiver. Il est rarement visité par les bâti 
ments, et encore ne l’est-il que pendant l'été. 

La proximité d'un mouillage aussi préférable que Bar- 
qero prive Vivero de toute l'importance qu'il pourrait 
aoir pour les bâtiments qui ont besoin d’eau ou de provi- 
sons fraiches. Il y a une assez bonne aiguade, et la viande 
fraiche y est de bonne qualité. | 


21. 
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Port de Rivadeo. 


Ce petit port a été suffisamment décrit par Te 
ne s'est fait aucun changement dans la position de 
depuis qu'il a été reconnu, quoiqu'il y ait un | 
d'eau près de l'entrée. 

Comme mouillage il est petit et incommode 
nécessaire de s'amarrer de l'avant et de l'arrière 
cables à terre. Il n'y a pas de position convenabl 
grand bàtiment; et plus de 5 ou 6 navires calan 
d’eau (3,6) n’y pourraient pas tenir en sûreté. 

li y a une bonne aiguade à Castrepol, à environ 
mouillage, et les embarcations peuvent y faire 
gement d'eau à la haute mer : on peut s'y procure 
à bas prix. 

Il est bon d'indiquer que l'ermitage de Saint-\ 
Tofino parle comme de la marque principale pot 
cher de l'entrée, n'existe plus, et que ses ruinesrt 
même pas se distinguer. 


Golfe de Nicomédie, par M. G. BropLecomse, master à bord du 
Sa Majesté Britannique, Le Talbot. 


Après avoir passé les iles des Princes, on rem 
à fait sur le bord de l’eau la grande ville de Matta 
qu'un village situé sur les terres qui s'élèvent d 
ville. Le village de Tongla est tout près de la grè 
l'enfoncement. Les deux petits îlots marqués st 
devant le cap Bas paraissent être beaucoup pi 
et ont environ 4o pieds d'élévation (12™). Le 
Tongla reste au N. E. + E. du compas, quand 
entre les deux îlots. 

Par les vents de N. et d'E. il y a mouillage pa 
brasses d’eau (15 et 22"), à près d'un mille de la 
toute l'étendue de la baie comprise entre Tongla 
Bianco. 
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Le cap Bianco, situé sur la côte N., à l'entrée du golfe de 
Nicomédie, a environ go pieds de haut (27°); il est formé 
descarpements blancs dans sa partie O., et a quelques arbres 
à son sommet, mais à son extrémité il y a un cyprès isolé 
qu est visible d'une distance considérable à l'E. et à l'O. 

Le village de Diredga est situé à environ 2 milles à l'E. 
du cap Bianco, sur les terres qui s'élèvent du rivage. Quel- 
pes maisons éparses se prolongent jusqu'au bord de l’eau, 
qu est profonde en cet endroit; mais juste à l'E. du cap ce- 
hi-ci forme une petite baie, où les navires peuvent mouiller, 
pr 8 à 13 brasses (15 à 24"), le cap restant au N. + N. O. 
et le village de Diredga au N. N. E. 

ATE. de Diredga est un autre cap de couleur jaune, élevé 
denviron 30 pieds (g™) et devant lequel un banc s'étend 
dune petite distance. Après le cap jaune, la côte, qui est 
dure hauteur médiocre, forme une baie profonde, après 
quelle court au S. E. Dans cette baie se trouvent les ruines 
durieux château génois appelé Eski-Serail, et un village 
quest juste au N. de celui-ci. Un autre village, appelé Sto- 

en est situé sur la hauteur. La rivière indiquée sur la 
rte à l'O. de ce village n’est guère qu'un ruisseau presque à 
ke. Entre celle-ci et l'extrémité S. E. de la baie, il y a une 
petite anse dans laquelle mouillent les bâtiments caboteurs, 
ar c'est le lieu de communication avec la côte S., et princi- 
Hlement avec Dit-Bouroun qui est presque vis-à vis. 
A partir de l'extrémité S. E. mentionnée ci-dessus, la 
‘ote se dirige au N. O.; on y rencontre un ou deux villages 
sr le bord de l'eau, et sur les hauteurs le grand village de 
Ethen, à l'E. duquel la côte est étevée et nue jusqu'au village 
de Sarendga ; 14 les terres s'abaissent jusqu'à la pointe basse 
le Kilier Bouroun, devant laquelle un banc de 10 pieds 
deau (3") s'avance presque jusqu'à mi-chenal. 
Etant par le travers du cap Bianco, on peut voir sur la 
cote S. les terres élevées de Dit-Bouroun, qui courent vers 
e N. et se terminent par une pointe basse à l'extrémité de- 
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laquelle se trouvent quelques huttes , et devant laquelle de 
petits fonds s'étendent au N. E. A trois quarts de mille de 
la côte, il n'y a que quatre brasses (7™,3) et l'on tombe im. 
médiatement dans les grands fonds; il faut, par conséquent, 
ranger la côte N. en passant dans ces parages. 

En dépassant Dit-Bouroun, vous ouvrez le village de Ka- 
ramousa, situé près du bord de l’eau sur la côte S., et der- 
rière lequel les terres s'élèvent brusquement jusqu'à 200 
pieds (61™) et sont boisées jusqu'à une distance considé- 
rable dans l'E. Le mouillage de Karamousa est proche de 
terre; il n'y a pas moins de 15 brasses d'eau ( 27") fond de 
sable; mais le village est considérable, et il s'y fait quelque 
commerce, car il s'y embarque une grande quantité de soie 
écrue pour Constantinople. Avec les vents d'O., on trouve 
bon mouillage en dedans de Dit-Bouroun. 

De Kamarousa la côte N. fait presque une ligne droite 
avec quelques villages près du bord de l'eau, jusqu'à l'étroit 
passage de Kilier Bouroun, qui est très-bas. Quand on ouvre 
le bassin ou mouillage de Nicomédie, la côte est générale- 
ment cultivée; on y trouve des vignes, des fruits, et une im- 
mense quantité de légumes : l'intérieur des terres est une vé- 
ritable forêt. 

Le mouillage de Nicomédie est trés-étendue , et l'on peut, 
en toute sûreté, mouiller où l'on veut en dedans de Kilier 
Bouroun et l'on y est parfaitement abrité contre tous les 
vents; mais le mouillage ordinaire est à environ un demi- 
mille de terre, par le travers de l'arsenal et par 5 brasses 
( 9") fond de vase. Les petits navires caboteurs se placent 
le long de môles de bois pour prendre ou décharger leurs 
cargaisons, parce que les mòles s'avancent d'environ 190 
pieds (45™) et sont nombreux. 

La ville d'Ismid s'élève graduellement du bord de l'eau. 
et couvre toute la face méridionale d'une haute montagne 
au sommet de laquelle sont les ruines de murs de granit 
d'environ 20 pieds d'épaisseur, et qui formaient, sans aucun 
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doute, l'ancienne citadelle. Les maisons sont construites en 
bois et ont chacune leur jardin particulier. 

ATO. de la ville il y a un arsenal où l'on construit des 
vaisseaux de guerre turcs; le pays environnant fournit une 
gande quantité de bois pour cet objet. 

La vue de ia plaine étendue de Nicomédie, du sommet 
de la montagne, a quelque chose de magnifique, car elle est 
avironnée de forêts étendues de chênes et de hêtres. On 
brique à l'entrée du golfe une immense quantité de sel, 
qui forme un article d'exportation, ainsi que le cuivre et le 
abac. Les légumes et la viande y sont d'excellente qualité 
et atrés-bon marché. Le peuple paraît industrieux, et ia 
majeure partie de la population, qui s'élève à environ 15,000 
ames, se compose de Turcs. 

La carte du golfe de Nicomédie, publiée par l'amirauté, 
me semble très-exacte, à l'exception de la position des deux 
‘o's situés devant Tongla, et pour une carte à petit point 
répond bien è tout. 


lemarques sur le mouillage entre Arnad et la côte de Syrie, par F. W. 
Birzuan, master du vaisseau de Sa Majesté britannique, le Carysfort. 


L'ile d'Arnad, vue de la mer à une distance de 8 ou 19 
miles, offre l'aspect d'un grand chateau de couleur blanche; 
« sen approchant, on voit au-dessus du sommet des mai- 
sons le haut des mats des petits navires de cabotage mouillés 
près de cette ile. 

Tortosa, célèbre dans l'histoire ancienne pour la force de 
* murailles , est une petite ville presque en ruines, située 
sr la plage à environ 2 milles au N. d'Arnad. L'ancienne 
athédrale ou église est à la droite de la ville, et offre un 
Pont de reconnaissance remarquable. 

Amad est elle-même une seule masse de rochers s'éten- 

ant du N. O. au S. E. sur une longueur d'un demi-mille 
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environ, et n'ayant guère plus d'un quart de mille de large; 
elle est entource par les restes d'une muraille ancienne et 
massive. Le château offre tout 4 fait l'aspect des anciennes 
constructions génoises; mais il ne pourrait être défendu, à 
cause du manque d’eau; car l'ile entière n’a d'autres res- 
sources en ce genre que les eaux pluviales recueillies dans 
des citernes, et celle qu'on peut se procurer sur le con- 
tinent, et que des bateaux de l'île vont chercher chaque jour 
à la rivière dont nous parlerons plus bas. Sa population est 
d'environ 1,200 habitants, dont 300 sont des hommes 
robustes qui s'occupent, pour la plupart, de la pêche des 
éponges. 

La pointe N. de l'île est à pic, et tout près d'elle il y a 9 
et 10 brasses d'eau (16 et 18"), mais à la distance d'envi- 
ron 200 yards ( 183") il y a un petit banc de roche sur le- 
quel il y a 3 brasses + (6",9). li est dès-lors nécessaire ou 
de ranger l'île de près, ou d'en passer à Ia distance de deux 
encablures ou d'un quart de mille, sans venir par moins de 
5 brasses d'eau (9°); puis on mouille sous l'abri de l'ile, à 
environ un quart de mille des roches, par 6 brasses + (12",2), 
fond de sable et vase. 

Un peu plus loin, du côté de Tortosa, et dans le N. N. E. 
de la pointe N. de l'île, à un peu moins d'un demi-mille de 
distance, est un banc de sable dur et de roche, avec 3, 3 1, 
et 4 brasses d’eau dessus (de 52,5 à 72,3) et qui va rejoindre 
le continent en subissant de légères variations de fond. On 
ne doit pas s'en approcher de manière à avoir moins de 4 
brasses + (8",2), parce que ses bords sont très-abruptes en 
quelques endroits. Avec les forts vents de N. E., la mer se 
brise avec violence sur ce banc et sur la petite roche, de 
sorte que le mouillage est bien abrité et sûr, quoiqu'il soit 
sujet à une houle désagréable. 

Au Sud d’Arnad est un ilot de roches, et entre les deux 
un passage où il y a 4 brasses d'eau (7",3); mais il est telle- 

ment embarrassé qu'un étranger, ne doit pas essayer d'y pas- 
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ser, mème de beau temps; et, quand le temps est mauvais, 
la mer brise dans toute sa largeur. 

A environ 1 mille et + au S. de Tortosa est une petite 
nvière qui vient verser ses eaux dans la mer en passant sur 
une barre de sable; les bâtiments de Sa Majesté, le Benbow, 
le Carysfort et le Zebra vinrent y compléter leur provision 
d'eau pendant les mois d'août et de septembre, quoiqu'il y 
eit dans cette position 200 hommes de cavalerie avec 2 
pièces de campagne, qui furent bientôt mis en déroute par 
le feu des navires. Nous étions mouillés devant la rivière 
par 4 brasses (7",3), et à environ 800 yards (731%) de la 
plage; mais cela ne peut se faire que de beau temps, parce 
qu'il y a toujours beaucoup de ressac, pendant et après un 
coup de vent. 


Baie de la Table (cap de Bonne-Espérance. ) 


Ville du Cap, 1°’ mars 1842. 


Instructions pour entrer dé nuit dans la baie de la Table, 
au moyen du plan construit sur les observations faites, en 
novembrej1825, à bord du bâtiment de Sa Majesté britan- —, 
nique le Leven. 

(Tous les relèvements mentionnés dans ces instructions 
sont magnétiques.) 

1° Pour entrer dans la baie de la Table, venant du nord 
et avec l'intention de passer en dehors de l’île Robben, un 
navire doit tenir le feu au S. 9° E. ou au S. + S. E., à peu 
près jusqu'à ce qu'il trouve moins de 20 brasses d'eau 
(36 mètres), à un peu plus d'un mille du phare; il peut 
alors gouverner à l'E. S. E. ou à l'E. + S. E., de manière à 
ne pas venir par moins de 10 à 12 brasses d'eau (18 à 
22 mètres), jusqu’à ce que le feu reste à l'O. S. O.; puis 
faire route vers le mouillage et mouiller par 7 à 6 brasses 
[13 à 11 mètres}, dès que les feux se cachent derrière la 
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Queue du Lion (Lion's-Tail). Cette route conduit 
ger jusqu'à environ un mille de Ja Pointe-Verte (G 
mais un navire ne doit pas en approcher si près, 
assuré, par des relèvements pris sur l'ile Robb 
paré la roche de la Baleine (Whale s-Roch), au 
‘peut le doubler à une plus grande distance de Gr 
s'il le veut; mais dans ce cas les sondes seules n 
être un guide sir. 

2° En venant du S. O. un navire ne doit pas : 
moins de 4o brasses (73 mètres) avant que le fe 
S. E. ou a TE. S. E., ni par moins de 20 brasses ( 
avant qu'il reste au S. + S. E. ; une fois qu'il le re 
il peut suivre les instructions précédentes. 

Venant du Nord, en dedans de l'ile Robben, 
être tenu à peu pres au S. O. + S. jusqu'à ce qu 
ait dépassé cette île; en suivant cette route, il 
sieurs sondes de 8 à 6 brasses (15 à 11 metres), | 
fond augmentera et sera de 11 à 12 brasses (20 à 2 
il pourra gouverner sur le mouillage au moyen 
ainsi qu'on Fa indiqué plus haut. 

En louvoyant pour doubler Green-Point, un 
doit pas venir par moins de 11 ou 12 brasses d'eau 
mètres), jusqu'à ce qu'il ait amené le leu à rester a 
comme on l’a dit plus haut. 

En louvoyant entre l'ile Robben et le continer 
trer dans la baie de la Table, on peut sonder : 
l'île, parce que le fond diminue très-régulièreme 
rant sur le continent, il est prudent de virer d 
premier coup de plomb qui indique que l'eau dir 

On suppose dans ces instructions que les plomb 
sont toujours à l'eau. 

De jour, ou quand on voit la côte ou le bri 
côte, ou dans toute autre circonstance, le plan 
un guide suffisant. 

Le phare porte deux feux qui sont l'un par l'au 
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ils restent, au S. O. + O. Ces deux feux ne paraissent avoir 
d'autre but que de faire connaître aux navigateurs où est 
réellement le phare, quand on voit d'autres lumières. Nous 
avons vu nettement les feux du pont du navire à 16 milles 
de distance; mais ils ne font l'effet de deux feux que lors- 
quon en est à moins de 6 ou 7 milles dans l'ouest; et dans 
le nord on ne voit qu'un seul feu. 


Signé W.F. W. Owen, 


Capitaine du Leven. 


Un phare ayant été érigé sur la pointe Mouille, avec un 
ku lenticulaire de 4° classe !, pour guider les navires qui 
cherchent à entrer dans la baie de la Table pendant la nuit, 
lsinstructions suivantes doivent servir d'appendice à celles 
du capitaine Owen. 
En faisant route, venant du S. O., un navire ne doit pas 
fmprocher à moins d'un mille des feux placés sur Green- 
at ni changer sa route de l'E. au S. avec l'intentionde gou- 
rer vers les mouillages, ni venir par moins de 14 à 15 
inses(2542-7 mètres) d'eau avant que les feux de Green- 
nt ne restent au O. S. O. 4+ S., ne faisant qu'un, et que 
kfeu de Ja pointe Mouille ne se voie instantanément restant . 
Presque au S. + S. O. Le navire peut alors changer sa route 
qu etait vers l'est, et porter au S. S. E. vers le milieu des 
mouillages, et mouiller par 6 à 8 brasses (1 1 à 15 mètres). 
Des que les feux de Green-Point sont fermés par les mon- 
lgnes de sable du Mouille, et que le feu de la pointe 
Moville reste au N. O., à la distance d'un mille, les navires 
dun faible tirant d’eau peuvent faire route au S. S. E. + S. 
pour le mouillage , et jeter l'ancre par 4 à 5 brasses d'eau 
(789 mètres), le feu du Mouille restant an N. O. 4 N. 

La distance du navire à la côte, quand le feu du Mouille 


' Nous pensons que M. Bance veut dire un feu de port, car nous ne savons 
P combien de classes de feux lenticulaires nous avons en Angleterre. 
(Note de l'éditeur du Nautical Magazine. ) 
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commence à paraître, peut se déduire aisément des relève- 
ments des deux phares et de leur distance, qui est de 
1,215 yards (1,108 mètres). La hauteur du phare de 
Mouille, au-dessus du niveau de la haute mer, est de 
ho pieds (12 mètres). 

En venant du nord en dedans de l'île Robben, les feux 
de Green-Point paraitront ne faire qu'un ou à peu près, et 
le feu de la pointe Mouille se verra aussi. La distance entre 
les phares ayant été donnée ci-dessus, les instructions du ca- 
pitaine Owen et leur appendice seront un guide suffisant pour 
venir au mouillage. 

On recommande instamment aux étrangers de ne pas 
chercher à louvoyer dans la baie de la Table pendant la 
nuit, ou quand le temps est brumeux ou à grains. On doit 
donner l'attention la plus soutenue aux sondes, et les plombs 
doivent toujours être à l'eau. Il faut aussi avoir sous la main 
pour le consulter le plan du capitaine Owen, sur lequel 
ces instructions sont fondées. 


Signé J. Bance, capitaine de port. 


N. B. Le feu de la pointe Mouille sera allumé à partir 
_ du 1° juillet prochain. 


Dangers dans le détroit de Macassar. 


Lettre du capitaine Th. Johnson, commandant le navire Recovery, à l'éditeur 
du Nautical Magazine. 


Bristol, 27 février 1842. 


Monsieur, ayant, 4 mon retour de la Chine, par le dé- 
troit de Macassar, trouvé la côte de Bornéo, entre la pointe 
Donderkom et Bassier très-mal figurée sur ja carte, syant 
de plus découvert quatre bancs très-dangereux, sur la route 
que suivent les bâtiments, je saisis la première occasion de 
vous donner quelques détails à ce sujet. 

Le 21 aout 1841, je mouillai devant la baie de Byla- 
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pan, par 6 brasses + (1273), la pointe nord de la baie 
restant au N. N. O. + N. Les deux côtés de cette baie me 
paraissent placés sur la carte trois milles trop au nord, et 
huit milles trop à l'est. J'ai remarqué à deux milles de la 
côte dans la partie sud de la baie un banc sur lequel la mer 
brisait. Le 22 , au point du jour, appareillé et louvoyé vers 
le sud, sondant par des fonds de 25 à 30 brasses (45 à 
3"), et, à sept heures du soir, mouillé par g brasses è 
17 mètres 8), relevant une pointe au S. S. O.+ O., et la 
wre avoisinant le côté O. de la baie de Bylapan, au N. E. + 
\. La pointe relevée au S. S.O. 1 O. diffère beaucoup 
de ce qu'indiquent les cartes, et ce relèvement ne porte 
sur aucune des terres qui y sont tracées. Le matin suivant, 
ppareillé et couru 7 milles au S. E., et 10 milles au S., et, 
apres avoir doublé la pointe à la distance de 4 milles, sondé 
pr 7, 8, 9 et 10 brasses (13, 15, 16 et 18 mètres), le 

augmentant d'une brasse à mesure que l'on s'avangait 
iu mille dans le sud. A midi, sondé par 16 brasses 

Unétres) latitude observée, 1° 45' sud; la pointe restant 
40.N. O., et la terre en vue la plus éloignée dans l'ouest | 
restant à l'O. + S. En jetant les yeux sur la carte, on verra 
qui ne s'y trouve pas de pareille pointe, ou de terre qui y . 
rssemble, autre que la partie de ‘côté appelée terre basse 
tt pointe basse. 

Le 25 août à six heures du matin, Ragged-Point restait 
20. S. O. + S., à neuf heures, nous étions par le tra- 
vers de North-Shoal, le relevant au O. S. O. à un demi- 
mille : ce danger est ainsi appelé sur la carte de M. Norie; 
et celui qui y est au sud est nommé South-Shoal; mais sur 
l carte d'Horsburgh ils sont désignés sous le nom de Inner et 
Outer-Shoals (banc intérieur et banc extérieur). Le temps 
“ait très-variable et à grains avec de la pluie; la sonde 
Papportait 16 brasses (29 mètres). Gouverné au S. S. E. 
Jusqu'à ce que South-Shoal restat à un demi-quart du bos- 
sor de babord. A dix heures fait route au S. E. + S. et 
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passé à un mille de South-Shoal, sondant par 24 brasses. 
La mer brisait avec violence sur ce danger; mais, à mon 


| 


grand étonnement, l'homme de vigie signala un autre banc : 


à un demi-quart du bossoir de babord, puis un second juste 
dans la même direction, à quelque distance; ces dangers 
furent bientôt visibles du pont, et tous trois, South-Shoal 
et les deux autres bancs, furent en vue en même temps. 
Gouverné à TE. S. E. : étant par le travers du plus proche 


de ces nouveaux dangers, on en vit encore un de l'avant . 


du navire; gouverné à l'E. et passé à un mille de ce der- 


nier, et aperçu un quatrième banc que nous doublames . 


et qui était à un mille dans l'E. du précédent. était près . 
de midi quand nous dépassàmes ce dernier danger; nous ` 


fûmes alors assaillis par un grain violent, accompagné de 
pluie et d'une forte houle du S. E. Quand nous commen- 


çâmes à ouvrir les bancs les uns des autres, on ne voyait . 
rien à un demi-mille de distance. Je gouvernai à l'E. pen- | 


dant une demi-heure, au milieu de cette brume épaisse, 
en cas que d'autres bancs se trouvassent dans cette direc- 
tion. Je venais de porter au S. + S. E., quand l’homme de 
vigie signala de forts brisants tout près de nous sur babord 
et à deux quarts de notre travers. Le temps s’éclaircit alors 
soudainement, et l'on s'pergut que c'était un long banc de 
sable au S. duquel la mer brisait à une grande distance, et 
sur l'extrémité N. duquel croissaient quelques buissons. Je 
gouvernai au S. S. O.; le vent passa alors à O., soufflant 
avec modération ; mais, trouvant que le courant nous dros- 
sait avec rapidité sur le banc de sable, je portai en ran- 
geant les brisants sur une roche placée entre nous et le 
banc de sable, ayant ainsi le cap au N. O. Le vent deve- 
want plus S. me permit de faire l'O. + S. O. bâbord amures, 
et je vis un grand nombre de bancs sur bàbord par notre 
travers. A 4 heures 20 minutes du soir, en faisant route è 
l'O., nous apercimes de nouveau les bancs du S., par le 
bossoir de dessous le vent, et, après nous en être rappro- 
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chés, nous les vimes tous les quatre bien détachés les uns 
des autres. Pensant que je ne pourrais les doubler, je cou- 
rus un petit bord au S. E., virai de bord, et en passai à 
environ un demi-mille au vent; porté ensuite vers la pointe 
Paul, et mouillé à g heures 30 minutes du soir, par 16 
brasses (29 mètres), les terres de la pointe Paul restant à 
0. S. O. : tonnerre, éclairs et pluie. 


Ces quatre bancs près de South-Shoal sont très-dange- 
ux, parce qu’ils s'avancent en travers du détroit, et il 
en est question dans aucun livre ou sur aucune des cartes 
que j'aie vues. Le premier banc, le plus proche de la côte S., 
mest à à milles à peu près dans le S. E. + E., et à près 
fun mille de long, de YE. à T'O.; le suivant reste au S. 
trai du premier à environ 2 milles, et à un demi-mille de 
bog: fe troisième est à l'E. du premier, à un mille, il a trois 
qurts de mille de long; le quatrième est è un mille A TE. 
kprécédent, et à environ un quart de mille de longueur. 


ly a sur la carte d'Hosburgh deux bancs de position 
duse à 10 milles dans l'E. N. E. de ceux-ci, et un troi- 
seme douteux aussi, à 12 milles, et sur lequel il n'y a que 
: brasses + d'eau (47,5); il est très-possible que des na- 
tres, incertains sur leur position, à cause de la vitesse 
“orme des courants dans ce détroit, aient passé au mi- 
leu de ces bancs pendant la nuit et les aient vus ou aient 
sndé près d'eux. 


Le banc de sable et les autres dangers que j'ai rencon- 
tres dans l'E. étaient marqués sur la carte de Norie, comme 
roche dangereuse, par 114° 55’ de longitude à l'E. de Pa- 
ns, et par 2° 33’ de latitude S. La roche et les petits bancs 
qu en sont à l'O. y sont aussi indiqués, et je les crois bien 
Pacés, antant que j'ai pu en juger en les marquant sur une 
carte à si petite échelle. Sil ya quelque différence, je pen- 
ras qu'ils sont peut-être plus proches des bancs du S. que 
la carte ne l'indique, parce que je franchis bien vite leur 
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distance; mais j'ai pu être drossé par les courants, car j'ai 
trouvé qu'ils portaient sur le banc de sable. 


Nouveau danger dans le N. O. de la Nouvelle-Hollande; position du récif 
de Scott. 


Le capitaine E. Courtenay, du baleinier anglais Seringa- 
patam , a découvert, dans le N. O. de la Nouvelle-Hollande, 
un récif qu'il prit d'abord pour celui de Scott; mais, ayant 
bientôt aperçu ce dernier, il se convainquit que ces deux 
dangers étaient distincts l'un de l'autre. Le nouveau récif 
auquel il a donné le nom de Seringapatam, d’après son na- 
vire, court du N. +N. E. au S.1S. O., sur une longueur de 
trois à quatre milles, et se trouve dans le N. N. E. de Tex- 
trémité N. du récif de Scott, à 18 ou 20 milles. 

Le même danger a été vu, en mars 1840, par le capi- 
taine anglais Owen Stanley, commandant du Britomart. Les 
détails qu'il donne sur ce récif et la position qu'il lui assi- 
gne s'accordent avec les remarques du capitaine E. Cour- 
tenay. 

Le capitaine J. W. C. Wickham, commandant du Beagle, 
a vérifié la position du récif de Scott, et l'a trouvée un peu 
différente de celle qui lui avait été assignée jusqu'à présent; 
il a donné aussi sur ce danger des renseignements que nous 
reproduisons ici. 

L'extrémité N. O. du récif est par 13°55’ de latitude S. 
et 121° 47’ de longitude à TE. de Greenwich (119° 26' 36° 
à l'E. de Paris); l'extrémité S. O. par 14° 12'30” de latitude 
et 121° 44' de longitude à l'E. de Greenwich (1 19° 23’ 36”E. 
de Paris). Sa limite S., autant que put le voir le capitaine 
Wickham, est par 14° 15° de latitude, ce qui fait occuper 
à ce danger un espace de 20 milles du N. au S. 

Le récif paraît d'une forme circulaire; il y a dans sa par- 
tie O., un peu en dedans des brisants, un banc de sable et 
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de corail d'une certaine étendue et de 15 à 20 pieds délé- 
vation : ce banc est par 14° 4' de latitude S. Le côté O. du 
récif est trés-accore, et le Beagle le rangea à 3 ou 4 milles de 
distance, sans trouver fond. 


He Crichton (groupe des Sles Loyalty). 


Le même capitaine E. Courtenay, passant dans le N. E. 
dela Nouvelle-Calédonie, crut découvrir de nouvelles îles 
ser le prolongement des îles Loyalty : en comparant le jour- 
nal de ce navigateur et le croquis qu'il donne des îles qu'il 
a vues à la carte des îles Loyalty de d'Urville, publiée en 
1837, on demeure convaincu qu'il n’y a rien que de connu 
dans sa nouvelle découverte, et que l'île la plus orientale, 
qu'il a appelée ile Crichton, du nom de son armateur, n'est 
utre que l'ile Britannia du navigateur français. 

Lecapitaine du Seringapatam avait entre les mains la carte 
k l'océan Pacifique de Norie, corrigée en 1836 et 1837; 
tly a pour les parages qu'il explorait alors une différence 
‘orme entre cette carte et celle de MM. d'Urville et Lot- 
in, publiée en 1833. 


Nouveaux dangers, et îles récemment découvertes. 


La direction d'hydrographie de Madrid a publié, dans la 
gazette de cette ville et le Nautical Magazine a reproduit un 
ms aux navigateurs concernant quelques dangers et quel- 
quesiles récemment découvertes, dont plusieurs sont ce- 
pendant portés sur les cartes publiées par le dénòt de ia 
marine. 

L'un de ces dangers découvert par le capitaine Gandaria, 
du trois-mâts espagnol Dolores-Ugarte, vient grossir la liste 
déjà si nombreuse des vigies douteuses de l'océan Atlan- 
tique. Le 18 avril dernier, à neuf heures du matin, on vit du 
gaillard d'arrière de la Dolores-Ugarte un groupe de roches 
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d'un câble d'étendue, dont le milieu était occupé 
roche plus grande que les autres, en forme de m 
laquelle Ja mer brisait assez fortément. D'après d 
vations d'angles horaires et celles de latitude du 
longitude de ce danger serait 31° o' 31” à TO. 

(39° 38' 8" à l'O. de Paris) et Ja latitude 25° 29° 5 

Le capitaine Gandaria ne dit pas dans son rap 
ait été constater avec une embarcation que | obj 
fat bien un groupe de roches : de plus amples | 
ont été demandés par la direction hydrograph 
s'empressera de les publier, dès qu'elle les aura 
attendant, cette vigie a été placée sur les cartes € 
sous le nom de roches de Gandaria, à la positio 
plus haut, mais avec l'indication que cette positi: 
certaine '. 

Le même capitaine affirme qu'après avoir reco! 
levé l'île de la Trinité, et suivi le parallèle sur le 
près ics cartes, doit se trouver l'ilot de Martin-Va 
vit point, quoique, d'après sa latitude et sa lon; 
servées, il eût passé sur la position même qui lu 
gnée. Il ajoute qu'il ne put le découvrir, même ei 
sur les barres de perroquet, quoique l'horizon ft 

Nous ne nous arréterons pas à discuter cette cil 


1 Nous avons sous les yeux la Gazette de Madrid, du 1™ août | 
quelle un avis de la direction hydrographique de cette ville, publ 


renseignements demandés au capitaine Gandaria, confirme la pos! 

rimitivement au danger en question. Les observations qui ont s 
ont été faites dans des circonstances favorables et avec de bons : 
on peut donc regarder comme certaine la position de ce qu'a vu 
espagnol, mais, avec ces seuls renscignements, peut-on aflirmer 
réellement une roche? La note de la direction hydrographique 
existe dans ses archives une communication faite, en 1790, par 
de frégate Juan Patricio Garcia, et donnant connaissance de plus: 
sur lesquels il aurait été renseigné par divers navigateurs. Un de 
serait situé par 25° 20’ de latitude nord, et 41° 22° 27" à T 


(48° 0’ 4" à Pest de Paris). Cette position se rapproche assez di 
roche que croit avoir vue le capitaine Gandaria; mais ces rensei 
sont ni assez posilifs ni assez précis pour qu'on puisse regarder 
taine l'existence du danger qui nous occupe. 
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de la navigation du capitaine Gandaria, surtout en l'ab- 
sence de détails plus précis. L'existence de l'ilot de Martin- 
Vas est un fait acquis à l'hydrographie, et une seule obser- 
vation du genre de celle du capitaine espagnol ne saurait 
suffire pour admettre sa disparition. 

Les autres renseignements nautiques qui font l'objet de 
l'avis de la direction hydrographique de Madrid lui ont été 
communiqués par le capitaine du port de Manille. 

Les voici dans l'ordre où ils sont donnés dans la note es- 
pagnole : 

1° Le 8 novembre 1840, le brick le Ramiro, sortant de — 
Boele-Comba, île de Celébes, vit, à 2 milles environ de 
ce port, un basfond sur lequel il sonda par 3 brasses 
(5* 5); les relévements suivants furent pris : le bourg de 
Boele-Comba, N. 24° E. ; la pointe O. de l'ile du N., S. 61° E., 
et la montagne de Bontain, N. 42° 5’ O. Ces relévements, 
qu placent le centre de la basse par 5° 37’ 30” de lati- 
wde S. et 126° 34' 43” de longitude à YE. de Cadix 
(117° 57’ à VE. de Paris), semblent indiquer que le dan- 
fer en question n'est autre que celui porté, sous le nom d'é- 
cueil d Amboine, sur la carte de M. Daussy. 

a° Le brick de Baltimore, le Bob-Roy, louvoyant dans la: 
mer de Chine, a reconnu un bas-fond situé au S. 0.20. à 
29 milles de distance de celui connu sous le nom de West- 
London. Ce danger que le capitaine du Bob-Roy place par 
8 39° de latitude N. et 117° 54’ 13” à TE. de Cadix 
(109° 16’ 36” à l'E. de Paris), par des observations et un 
chronomètre , n'est autre que le danger découvert en 1836, 
et porté à la position assignée plus haut sur la carte de la 
mer de Chine de M. Daussy. 

3* Une frégate hollandaise a découvert dans le S. E. de 
Linguin un rocher élevé de 30 à Ao pieds, et placé par les 
relèvements suivants : Poulo-Taya au S. 45° O., et la pe- 
tite hauteur qui domine la pointe E. de l'île Linguin au 
N. 14° O. | 

22. 
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Si Ton consulte la carte d'Horsburgh, on ne peut com- 
prendre comment ce rocher aurait échappé aux nom- 
breuses recherches qui ont été faites dans cette partie. 

4° Le capitaine du trois-màts anglais la Maria, M. Mil- 
lar, a découvert quatre îles dans l'océan Pacifique; une par 
11° 38' de latitude S. et 160° 52° 13” de longitude à l'E. 
de Cadix (152° 14° 36” à TE. de Paris); deux autres par 
9° 37’ de latitude S. et 158° 55’ 13” de longitude à l'E. de 
Cadix (150° 17° 36” à l'E. de Paris); enfin un quatrième 
par 2° 47' de latitude S. et 150° 20° 13” de longitude à 
l'E. de Cadix (141° 4a' 36” à l'E. de Paris). 

En l'absence de détails circonstanciés sur la navigation 
du capitaine Millar, sur les routes qu'il a suivies, les terres 
qu'il a vues; dans l'ignorance où nous sommes si les posi- 
tions de ces îles sont le résultat de l'observation ou de T'es- 
time, nous ne pouvons, de prime abord, admettre comme 
nouvelles les découvertes qu'on annonce qu'il a faites. En 
effet, si nous portons sur les cartes les positions indiquées 
plus haut, nous trouvons que la première tombe près de 
l'île Rossel de la carte de d'Urville ( ile Satisfaction de celle 
de Norie); on aurait donc dû de cette position voir l’île Ros- 

sel, ce que ne dit pas le renseignement. La deuxième po- 
sition tombe à 28 milles au S. et sur le méridien même de 
l'îe Woodiack, vue par le capitaine Hunter, et dont il ya 
une description dans le bulletin de la Société de géographie 
de 1841, 1* semestre, page 117. Cette ile Woodlack est 
d'une découverte récente et n'est portée ni sur la carte de 
d'Urville ni sur celle de Norie; cependant la grande diffé- 
rence qui existe entre sa latitude et celles des deux iles du 
capitaine Millar, appelées par lui îles Sharps, peut faire ad- 
mettre que ces Îles sont distinctes si la latitude a été obser- 
vée et n'est pas déduite de la route du navire. 

Enfin la troisième position se trouve dans le N. de la 
Nouvelle Guinée, au N. des îles Schouten et sur le parallèle 
des îles Purdy, marquées douteuses sur la carte de d'Ur- 
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ville. La position cn question est à 27 milles dans le N. de 
Tile Roissy, l'une du groupe des Schouten, et à 22 milles 
seulement de la route de l’Astrolabe. Les îles Schouten sont 
élevées, et peuvent être facilement vues de la distance à 
laquelle sen trouve la nouvelle ile 4 laquelle le capitaine 
Millar a donné son nom. Rien n'autorise donc, vu le peu 
de détails que donne la note ci-dessus, à considérer cette 
le ainsi que les autres comme de nouvelles découvertes. 
De nouveaux renseignements du capitaine Millar pourront 
nous faire revenir sur cette opinion; mais, dans l'état actuel 
des choses, nous ne pouvons qu’engager les navigateurs 
qui passeront dans les parages parcourus par le capitaine 
anglais à vérifier l'exactitude de ses assertions. 

5° Le capitaine de la goélette espagnole Andaluza, 
don José Sanchez a dit avoir rencontré dans la passe O. de 
la Paragua (Palawan) un bas-fond par la latitude de 9% 31'O., 
tt par la longitude de 124° 19° 13” à TE. de Cadix 
‘15° 41° 36” à l'E. de Paris), et un banc de sable et 
mhe présentant de 6 à 20 brasses de fond, par la latitude 
de 10° 47° 26” N., et la longitude 124° 14° 13” à l'E. de 
Cadix (115° 36’ 39” à TE. de Paris). La position du pre- 
mer a été déterminée par des relèvements et des obser- 
vations, celle du second par des observations seule- 
ment. 

Le bas-fond est porté, sur la carte de la mer de Chine de 
M. Daussy, comme un danger sur lequel il n'y a que 
3 brasses d'eau; quant à la position du banc, elle tombe 
exactement sur celle du banc Sea-Horse de la même carte. 

Dans le même passage, le capitaine D. Jaime Simo, de 
la goelette espagnole San- Vicente, a rencontré un bas-fond 
dfrant une étendue d'un mille et demi de YE. N. E. 
20. S. O., sur une largeur d'environ un tiers de mille. 

Ce bas-fond, sur lequel il ne paraissait à la vue y avoir 
quune brasse d'eau, serait, d’après l'observation et le re- 
évement dela montagne Higlibang restant au S. 85° E. 
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et de la montagne High restant N. et S., situé par la latit. 
N. de g° 29' et la longitude E. de Cadix 124° 13' (150°35' 
à TE. de Paris). 
Ce danger n'est pas porté sur la carte, et cette position 
nous semble pouvoir être adoptée. 
B. D. 





Not Recovery dans le canal de Gillolo, et dangers au N. de Batavia. 


Lettre du capitaine Th. Johnson, commandant le navire Recovery, à l'éditeur do 
Nautical Magazine. 


Monsieur, en passant dans le canal de Gillolo, le 
5 juillet 1841, à midi, me rendant de Bombay en Chine, 
j'ai découvert un îlot de roches qui n'est ni porté sur les 
cartes, ni mentionné par Horsburgh. J'ai pris les relève- 
ments suivants dans le canal de Gillolo : 


Iles Catherine... .... 0 ccceeccecccccccrecs N.11°15’ E 
Hots de roches ci-dessus mentionnés.......... N. 14 05 O 
ReMoaric;. ia oc sisi ee Meee S. 19 40 O. 
Cap Jabo.............. CSSS rent -. S. 31 00 O. 
Pointe E. des îles Shanpee............. .... O. 16 50 S. 


* D'après ces relévements, les îles Catherine sont placées 
six milles trop à l'E. Ces relévements ont été pris avec beau- 
coup de soin, le temps était très-beau et trés-favorable 
pour permettre d'avoir la position exacte des îles Cathe- 
rine, mais un nuage vint cacher le soleil et m'empêcha de 
l'observer. Je me portai jusqu’à moins d'un mille de l'îlot ci- 
dessus mentionné, de manière à me trouver précisément 
entre cet ilot et les îles Catherine, le premier restant au 
O. S. O. + O., et les autres à l'E. N. E. 1 N.; je me di- 
rigeai ensuite sur les îles Catherine, et mesurai ainsi leur 
distance, que je trouvai de 7 milles. 

Cet îlot de roches est donc dans l'O. S. O. + O. des 
iles Catherine, à 7 milles; il est accore de tous les 
côtés, car je Tai reconnu partout et n'ai vu aucun remous 
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dans son voisinage. J'ai rangé le côté S. des îles Catherine» 
et j'ai eu aussi l'occasion de les examiner, elles ont environ 
un mille de long, courant O. + N. O. et E. i S. E., sont 
basses et accores dans la partie S., car on n'aperçoit aucun 
brisan et j'en ai passé à trois quarts de milie de distance. 
Ce côté de l'ile paraît aussi à pic qu'un mur, à l'exception 
d'une petite anse de sable qui est près de l'extrémité E. 
L'ilot de TO. est une roche plate et nue, élevée d'environ 
10 pieds (3 mètres), longue de 50 yards (45 mètres), et 
séparée de Tile principale par un canal profond qui n’a guère 
que de 10 yards (9 mètres) de largeur. L'extremité E. est 
terminée par une pointe élevée couverte de broussailles et 
s'avançant jusqu’au bord de l’eau qu'elle surplombe; elle 
n'est point séparée de Tile principale, mais la mer brise à 
une ouverture dans les roches à environ 30 yards (27 mètres) 
de l'extrémité E. 

Je saisirai cette occasion pour vous faire savoir que le 
banc appelé Nasonver Droogte et marqué douteux dans 
FE. S. E. + S.à 10 milles du South-Watcher, dans le N. de 
Batavia, existe réellement, car j'en suis passé tout près, et je 
ne pense pas qu'il y ait dessus plus de a brasses + d'eau 
(4"5 ). Il est dans Farea-Sea, à l'extrémité S. des douze îles.. 
De plus Poulo-Ayer, la plus S. de ces îles reste au S. O. + S., 
ainsi qu'il est marqué sur les cartes, et il est presque à l'E. 
des îles Horn, ce qui rend le canal trés-sinueux, au lieu de 
droit qu'il est indiqué sur les cartes. 


Nouveau feu toursant sur l'une des iles Berlingas (côtes du Portugal.) 


Le ministre des finances du royaume de Portugal a fait 
savoir aux navigateurs qu'à partir du 15 juin 1842, il 
serait allumé une nouveau feu tournant de 1° ordre sur 
l'une des îles Berlingas, près de la côte de Portugal, par 
39° 25’ de latitude nord, et 11° 51° 20” de longitude ouest. 

La hauteur de ce feu au-dessus du niveau de la mer est 
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de 365 pieds anglais (111°); il fera sa révoluti 
plète dans l'espace de 3 minutes, présentant dans c 
valle une lumière brillante, suivie immédiateme 


éclipse. 


Feu à Shoreban. 


A l'avenir un feu blanc sera allumé pendant la 
la jetée du milieu, quand il y aura 11 pieds d’ea 
et un feu rouge sera montré à la même position : 
mer sera baute et la marée étale. 


Changement de position des bouées de River-Middle-Sand, et place 
bouée additionnelle sur Schebury-Ness. 


Trinity-House, Londres, 23 avril 1842. 


Cette corporation ayant jugé convenable de mi 
position des balises de River-Middle-Sand , et de pl 
bouée additionnelle sur Shoebury-Ness, l'avis et le 
suivants, relatifs à ces changements, sont rendu: 
pour l'instruction des pilotes et autres personnes. 


River-Middle-Sand. 


La bouée à bandes rouges et blanches, placé 
ce jour sur la partie peu profonde de River-Midc 
placée à un demi-mille à TE., et est maintenant 
par 15 pieds (4",5) à basse mer de marées de sy 
dans les marques et relèvements au compas suivan 

La maison Shell-Haven ouverte de sa largeur 
la maison Scar sur l'ile Canvey, au N. 64° 40' O. 

La taverne Hope sous la plage de Southend, e 
ment avec le fanal de la jetée de Southend, N. 2: 


Feu flottant S. E. de N. au S. 
Bouée de Jenkin au S. 25° 20’ O. 
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La bouée rouge de Fairway a été déplacée et une bouée 
marquée River-Middle a été mouillée sur l'extrémité O. de 
ce banc par 14 pieds (4",2) à basse mer de marées de sy- 
regie, et dans les marques et relévements au compas sui- 
vants. 

La maison Shell-Haven par la maison Scar, au N. 64° 4o' O. 

La tour de l’église de Prittlewell, en alignement avec 
lextremité du premier bouquet d'arbres, à l'O. du moulin 
(Hamlet, au N. 31° E. 

Bouée Jenkin, au S. 14° 5’ E.: balise de Blythe, 
110. 16° 53’ N. 

Les deux bouées de River-Middle gisent l'une par rap- 
port 4 l'autre O. N.O. : N. et E. S. E. + S. à un mille, et, à 
mi-distance entre elles, il ny a que 7 pieds (2 mètres) à 
basse mer, et moins de 2 brasses (3 mètres 6) à deux en- 
ablures autour de la partie la moins profonde. 


Shebury-Ness. 


labouée noire au N. N. E. du feu flottant de Nore a été 
warquée Middle-Shcebury, et une bouée noire addition- 
lle, marquée Shoebury-Ness, a été placée sur l'extrémité E. 
lu bane de sable de Maplin, par 4 brasses d'eau (7 mètres 3) 
i basse mer, et dans les marques et relèvements au com- 
pas suivants : 
Les ruines du chateau d’Hadleigh, par le fanal de la 
tee de Southend au N. O. 

Le Semaphore sur une montagne au Sud de la ville de 
Mile, par l'église de Mile, au S. 28° 15'O. 

Bouée de Middle-Shebury, au S. 65° 20’ E.; bouée E. 
de River-Middle, au O. N. O.; bouée de Nore-Sand, au 
S. 36° 10' O.; feu flottant de Nore au S. 28° 15’ E. 


Par ordre: 
J. HERBERT, secrétaire. 
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Déplacement de bouées à Ameland. 
Amsterdam, 12 mai. 


Le directeur général de la marine a fait savoir, le 23 du 
mois dernier, que les canaux (thwart), à l'entrée N. O. d'Ame- 
land, s'étant avec le temps tellement remplis qu'il n'y reste 
actuellement que 20 palmes d'eau au plus, et qu'ils doivent 
être interdits à la navigation, les bouées ont été enlexées 
de l'entrée et replacées dans son voisinage pour indiquer 
„un chenal plus sur. 

Et afin que les navires venant de la mer puissent trouver 
la bouée la plus au large, ils doivent mettre le cap 
d'Hollam, près Ameland, en alignement avec le clocher 
d'Hollam. 





N° 22. 
SUCRE DE MAÏS. 


Encore une espèce nouvelle de sucre, qui, si l'on en 
croit les détails suivants, pourrait bientôt faire à la canne 
une guerre plus désastreuse encore que celle dont Ja bet 
terave et la pomme de terre ont donné le signat. Jusquici 
le Nord avait seul menacé les produits de nos colonies et 
le fret de notre navigation; si la découverte dont ll est 
question prend de l'extension, voici venir le tour du Midi, 
car on n'ignore pas que le mais est l'objet d'une grande 
extension dans les provinces méridionales de la France. 
Tous ces essais, qui ne tendent pas à moins qu'à faire 
produire trés-chérement au sol, en ruinant fe trésor et 
notre marine, une denrée que nos bâtiments vont chercher 
a bas prix outre-mer, démontrent impérieusement la né- 
cessité d'une solution radicale de la question des sucres : 


On écrit de Londres, 25 juillet : l 
«On vient de faire à la Nouvelle-Orléans (États-Unis 


l'essai en grand d'extraire du sucre du suc des tiges de 
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mais, et cet essai a réussi au dela de toute attente. Ce suc 
marque dix degrés au saccharomètre Beaumés ; il contient 
ang fois autant de matière sucrée que l'érable, trois fois 
autant que la betterave, et presque autant que la canne à 
sucre des Etats-Unis; car on a obtenu 16 2/3 p. o/o 
de sirop cristallisable. Un acre de mais a fourni environ 
1,190 livres de sucre. Le mais présente sur la canne à 
acre deux grands avantages , savoir : 1° que l'on peut ré- 
colter 70 à 80 jours après les semailles, tandis que la 
anne à sucre exige des soins assidus pendant plus de 18 
mos; 2° qu'il n'est besoin que d'une force très-peu consi- 
krable pour extraire le suc des tiges, ce qui permet d'em- 
ployer des moulins ou presses extrémement simples. 

Une règle à observer, quant au mais dont on veut ex- 
tare du sucre, c'est d’ôter les épis dès qu'ils commencent 
è peraitre; car, par suite de cette opération, le suc qui 
devait servir à les former reste dans les tiges et sert à aug- 
tester et à améliorer prodigieusement celui qui s'y trouve. 


N° 23. 
MATURE EN FER. 


L'épreuve de la mature en fer, qui a remplacé les an- 
rennes bigues en bois, a cu lieu lundi 1% août avec un suc- 
ds complet dans la port du Havre. L'appareil a soulevé 
une masse de lest équivalent au poids de 4o tonneaux ou 
40,000 kilog. D'après les clauses du cahier des charges, il de- 
fitsupporter seulement un effort de 35 tonneaux; c'est donc 
w poids de 5,000 kilog. de plus que les plus lourds fardeaux. 
qu, dans la pratique, puissent être soumis à son action. 

Les étais qui, dans un premier essai spécialement con- 
«tré 4 les assurer, avaient déjà rendu d'une certaine quan- 
ute, se sont, dans cette épreuve décisive, allongés de nou- 
eau de 1 mètre 60 centimètres. Cette tension, en dépla, 


> 
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cant pendant l'opération le centre de gravité de la machine, 


et du poids qu'elle -portait, a fourni une nouvelle preuve 
de sa solidité. i 


N° 24. 
NouveL enduit goudronneux. 


Nous trouvons dans l'Echo du Monde Savant, dit le 
Journal da Havre, l’article suivant, relatif à une indus- 
trie qui a pris naissance dans notre ville, et qui doit 
prochainement être exploitée par son inventeur, dans 
l'intérêt de la navigation. 


«Une découverte, qui doit apporter une amélioration 
notable pour le service de la marine, vient d’être faite par 
M. Chauffard, pharmacien au Havre. 

« Tout le monde sait que le brai ou poix noire, qui sert 
au calfatage des navires, a l'inconvénient de fondre au so- 
leil dans les pays chauds, et de laisser accès à l'eau, qui, en 
s'infiltrant dans la cale, occasionne des avaries et épuise 
souvent les équipages qui sont obligés de pomper fréquem- 
ment; heureux encore quand le capitaine n'est pas forcé 
de relâcher pour réparer son navire? Le brai coule à une 
température au-dessous de 80 degrés centigrades. La com- 
position dont nous parlons ne devient liquide qua une 
température de 200 degrés : c'est deux fois plus que l'eau 
bouillante. Outre cet avantage, elle possède une grande 
flexibilité et une ténacité telle, qu'elle adhère fortement 
au bois et à l'étoupe. Elle ne devient jamais pulvérulente 
par le froid, attendu qu'elle est privée de toute l'huile es- 
sentielle que contiennent les brais et les goudrons. 

«Cette même substance sert à rendre imperméables le 
tissus de toute naturc, tels que les prelarts, les tentes, les 
couvertures de bastingages, les caparaçons de cheval, les 
tabliers de cabriolets, etc. L'Académie des sciences a fel 
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voyé ces compositions à une commission composée de 
MM. l'amiral Roussin, baron Charles Dupin et Freycinet. » 

Nous ajouterons à ces détails qu’un essai partiel, 
de la composition de M. Chauffard, vient d’être fait 
i bord du navire le Zampa et des chalands le Cante- 
lea et le Santo-Domingo. 


N° 25. 

‘avicarion à vapeur. — Nouveau procédé pour la suppression 

des roues. 

En attendant que les recherches, jusqu'ici infructueuses, 
des plus ingénieux novateurs aient découvert un moteur 
nouveau à substituer à l'action de la vapeur, les hommes 
d la science se sont appliqués, avee un zèle quelquefois 
lereux, à perfectionner le mécanisme dont les steamers 
‘vat, selon toute probabilité, réduits encore longtemps 
iservir. Déjà l'on sait l'avantage que la navigation est ap- 
pele à retirer de la substitution des machines à hélice aux 
Mines à roues ; et les résultats que, sous ce rapport, a 
tbtenas le steamer anglais Archimède ont été si concluants, 
aujourd'hui plusieurs ingénieurs ont cru pouvoir, sans 
fen donner au hasard, construire des appareils moteurs 
ur le modèle de celui dont ce rapide bateau a donné le 
pemier l'exemple décisif. Mais à peine le système des ma- 
chines à hélice parvenait-il à recevoir un commencement 
d'eécution, qu'un autre procédé, destiné à entraîner la 
suppression des roues dans la machine de Watt, vient dis- 

pater à l'appareil naissant l'avantage que cette récente mo- 
| diication promettait aux navigateurs. 

Sans nous prononcer encore entre les deux systèmes 
l0uveaux, qu'il n'appartient qu'aux gens de da science et 
ax praticiens d'apprécier à leur juste valeur, nous expose- 
"ns ici ce qu'on pourrait appeler l'historique du dernier 
procédé proposé et expérimenté par M. Blaxland ; et, dans 
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l'impossibité où nous nous trouvons de reproduire la des- 
cription graphique de ce système, nous nous bornerons à 
dire, pour en donner une idée sommaire, qu’il consiste 
surtout à établir plusieurs plans inclinés à angle droit sur 
un arbre de révolution horizontale placé, comme T'hélice, 
à l'arrière du navire et au-dessous de la flottaison, en avant 
de l'étambot et à peu près parallèlement a la quille. Cette 
description, qui exige un tracé et des figures géométriques, 
se trouve, au reste, reproduite par le Journal des chemins 
de fer, auquel nous empruntons la note suivante, sur ce 
qu'il nomme le Propulseur de Blaxland : 

« Le nouveau mode de propulsion inventé par M. George 
Biaxland a été d'abord appliqué à la Jane, petit navire de 
trois tonneaux et de la force d'un cheval à peine. Ce petit 
bâtiment modèle a déjà accompli plusieurs voyages en mer; 
mais on ne pouvait juger des propriétés du nouveau sys- 
tème, qu'en le soumettant à une épreuve en grand; cest 
ce que son auteur a parfaitement compris, et il a acheté, 
dans ce but, le bateau à vapeur du commerce le Swiftsure, 
(jaugeant 137 tonneaux, force de 4o chevaux). 

«Avant d'appliquer à ce steamer le nouveau propulseur, 
on fit plusieurs expériences, pour constater sa marche, avec 
les roues à aubes, et l'on trouva que, dans les circons- 
tances les plus favorables, la vitesse ne dépassait pas 
7 miles 1/2 à l'heure. | 

«L'enlèvement des roues à pelles et des tambours sou- 
lagea le navire d'environ 12 tonneaux, mais, comme il 
faut tenir compte du poids du propulseur et de ses appa- 
reils, poids qu'on peut évaluer à 4 tonneaux, la réduction 
réelle du tonnage se trouva être d'un peu plus de 8 ton- 
neaux. 

« La longueur du Swiftsure est de 112 pieds; sa largeur, 
réduite de 14 pieds par le retrait des roues, est de 16 pieds 
3 pouces au maître-bau. Le 21 mai 1842, un essai eut 
lieu sur la rivière, en présence des lords de l’amirauté dont 
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les noms suivent : le comte d'Haddington, l'amiral sir 
George Cockburn, l'amiral sir George-Francis Seymour, 
l'amiral sir William Hallgage, l'honorable Henri-Thomas 
Lowry-Corry et l'honorable Sidney Herbert, membre du 
parlement, secrétaire général du bureau de l’amirauté. Ces 
messieurs exprimérent hautement leur satisfaction. Le 
Svifisure atteignit la vitesse de 9 milles à l'heure; la subs- 
tution du propulseur Blaxland aux roues à pelles lui faisait 
donc gagner 1 mille 1/2 par heure. Les lignes de ce navire 
sont trés-peu favorables à la marche, particulièrement à 
lavant, qui est arrondi et renflé comme celui d'un dogre 
bollandais. Un steamer dont l'éperon (cutwater) aurait été 
ben fin, comme ceux des bateaux de Gravesend, aurait 
eertanement déployé une vitesse proportionnelle beaucoup 
plus grande. Mais, lors même que le navire n’eùt pas acquis 
me marche supérieure à celle qu'il aurait auparavant lap- 
ation de la force propulsive à l'arrière et sous la ligne 
dea était déjà une amélioration trés-importante. Par la 
suppression des roues latérales, le navire ne se trouve que 
peu exposé aux boulets ennemis, l'influence ralentissante 
du remous ne se fait plus sentir, et la coque du bâtiment, 
ibre comme dans un navire ordinaire, n'offre aucun obs- 
lace à l'emploi des voiles. 

“L'appareil qui transmet à l'arbre horizontal du propul- 
«ur la force des deux machines (de 20 chevaux chacune), 
appareil pour lequel M. Blaxland a pris un brevet, est re- 
marquable par la puissance, la douceur et la régularité si- 
lencieuse de son action. On n'entend aucun bruit, on ne 
ent aucun ébranlement, à moins qu'on ne soit placé à 
lariére, précisément au-dessus du propulseur; là seule- 
ment on éprouve un léger tressaillement. Le mécanisme 
st entièrement hors de vue, et le navire s'avance si paisi- 
blement, que, sans la fumée qui s échappe de la cheminée, 
n ne pourrait pas soupçonner quel moteur l'anime. 

«Après les expériences faites avec le Swiftsare, on ne peut 
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nier aucun des avantages attribués au système 
land. Il a été plusieurs fois question de rempla 
à pelles, mais aucune tentative n'a été plus | 
nouveau propulseur accomplit tout ce qu'on p 
de la vis de M.-Smith ou de celle du capitail 
et il ne présente aucun des inconvénients pra 
reproche à ce moteur. 

«Nous ne nous inquiéterons pas, pour le : 
savoir si toute autre forme de propulseur, ap 
même manière et mù par le même procédé q 
nous occupe, répondrait aussi bien aux besoin: 
gation; selon nous, le propulseur de M. Blaxla: 
thode de l'appliquer doivent être considérés c 
visibles ; l'un et l'autre font partie du brevet 
par l'auteur. » 


N° 26. 


ApMISsION des bâtiments sardes au même régime san 
bâtiments français. 


La chambre de commerce a recu de M. | 
Havre, président de l'intendance sanitaire, i 
27 juillet 1849, la lettre suivante : 

«Messieurs, j'ai l'honneur de vous informe 
suite des mesures réglementaires adoptées par 
nement sarde à l'égard des provenances des | 
sur la mer Noire, ainsi que sur la mer d'Azof 
la demande q:.e lui en a faite l'ambassadeur de 
sarde, à Paris, M. le ministre de l'agricultur 
a pris la décision ci-après : 

«Les administrations sanitaires sont autori 
mais à admettre au même régime sanitaire que 
français les bâtiments sardes qui arriveraient 
Noire ou de la mer d’Azof, dans les ports d 
pourvus de certificats de non - communication, d 
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les agents des offices de santé établis, par le gouverne- 
ment sarde, tant à Constantinople qu'aux Dardanelles. 

«Je vous serai obligé, Messieurs , de vouloir bien por- 
tr cette décision à la connaissance du commerce français, 
en le prévenant que scs navires obtiendront la réciprocité 
dans les ports de la Sardaigne. 


« Agréez, etc. 


« Le maire de la ville da Havre, 


«A. Le MAISTRE.» 


N° 27. 


Cocp D'œiz sur la flotte, les constructions et les établissements de la 
marine impériale de Russie (1841). 


Voici sur la marine russe des détails qui font suite 
a ceux que nous avons publiés au commencement de 
l'année 1 840, et qui étaient extraits du Colonial Ma- 
gazine, une des publications anglaises que nous met- 
trons aussi à contribution. 


La flotte russe est divisée en deux escadres, l'une : com- 
poste de 27 vaisseaux de 120, 84 et 74 canons, formant 
trois divisions, est réunie à Cronstadt, au fond du golfe de 
Finlande ; l'autre, composée de 17 vaisseaux, dont trois de 
120, 13 de 84 et un de 74 canons, formant deux divisions, 
est réunie à Kerson, dans la mer Noire. .;, 

A ces vaisseaux se trouvent adjoints des “bâtiments d'un 
rang inférieur qui complètent les divisions. 

Chacun de ces bâtiments de guerre a son matériel et 
sen équipage tout formés. 

Au mois de juin de chaque année, on arme une ou deux 
de ces divisions, quelquefois même l'escadre entière, pour 


1 Voir l'avertissement placé au commencement de ce volume. . 
Tome 2. — 1842. 23 


Ù 
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exercer leurs équipages à la mer. Ces exercices d 
mois environ. On rentre ensuite les bâtiment: 
bassins de Cronstadt pour y passer l'hiver ; on le 
ct ils restent Ja avec leurs bas mats garnis de 
mants; on met chaque bâtiment à l'abri sous un 
toile, jusqu'à ce que le retour de la belle saisor 
de reprendre les exercices de la navigation. 

La permanence d'un équipage qui toujours 
du réarmement annuel du bâtiment auquel il 
produit les effets les plus salutaires, sous le rappo: 
apportés au matériel, lors du désarment , et soi 
l'économie et de la célérité, lors de la nouvelle 
place de tous les objets de l'armement. Chaqui 
entretient son matériel et le soigne comme un c 
tretient et soigne le harnais qui concerne sa mon 

De vastes magasins placés autour des bassins 
même temps de dépôts pour les objets qui so 
état, et d'ateliers de garniture pour ceux qu'on 

Des casernes nouvellement construites à Cror 
mettent de loger les équipages de escadre ; il ré 
d'un tel ensemble des moyens d'armement si bi 
rés, qu'en moins d'un mois l'escadre entière per 
mée et mettre à la voile. 

L'empereur Nicolas, qui s'occupe beaucoup di 
pement de toutes les forces militaires de la Rus 
très-fréquemment par sa présence les exercices 
vaux de sa marine à Cronstadt. Il juge par lui-mè 
est la puissance de cette marine, et saisit avec 
ment tout ce qui peut contribuer à son perfectic 

L'artillerie dont on se sert pour armer les bat 
vaisseaux est d'un calibre qui paraît correspondre : 
canons des bâtiments de guerre français; mais un 
différence les distingue; au lieu d'avoir leurs sur! 
lisses, annonçant un fini parfait dans leur fabric 
dirait que les canons russes ont été faits à coups 
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teau. On remarque cependant quelques pièces nouvelles 
dont la bonne exécution prouve qu'ils ont fait de grands 
progrès dans la fonderie des canons. 

Les canons-obusiers en bronze font partie de la batterie 
basse des vaisseaux. La hausse, le marteau, ou tout autre 
moyen qui dirige ou assure le tir, ne paraissent pas en 
usage dans la marine russe, qui, du reste , laisse beaucoup 
à désirer sous le rapport de la bonne tournure des vais- 
seaux et surtout sous celui de leur installation. 

Tous les vaisseaux russes ont une lourde poulaine ornée 
de l'aigle à deux têtes, qui leur donne peu d'élancement ; 
leurs poupes, garnies de bouteilles trés-prolongées et assez 
sallantes, sont mal décorées. Ces appendices de l'architec- 
ture principale nuisent aux contours des œuvres mortes, 
en sorte que les vaisseaux sur l'eau ont un aspect peu gra- 
Cieux. 

Je dirai deux mots sur leur installation. 

En entrant sur le gaillard on est frappé par la grande 
smplicité de leur armement, qui ne ressemble en rien, 
sus le rapport du luxe, à celui de nos bâtiments de guerre 
actuels. On croirait, en voyant le gaillard d'un vaisseau 
russe, retrouver ceux armés dans nos ports il y a trer'.- ans. 

Cette première impression augmente encore à mesure 
que l'on descend dans les batteries, où l'on aperçoit contre 
le bord les chambres des officiers qui nuisent au service 
des pièces, où l'on cherche en vain quelque chose qui 
puisse offrir quelque intérêt. On y remarque, entre autres 
choses, un cabestan à mèche en bois assez grossièrement 
fait, n'ayant pas de couronne pour le cable-chaîne; des 
Pompes en bois avec l’ancienne bringuebale à martinet; 
des pompes à double piston dont les balanciers se manœu- 
vrent au-dessus des grands panheaux et le tiennent fermé 
pendant le combat; on n'y voit point de linguets, de câbles 
en fer, ni aucun mouilleur pour les ancres de ~ ‘lle et de 
bossoir. Le fanx-pont est entièrement garni ` 
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rière-soutes tellement compliquées et si peu a 
que l'air n'y peut circuler, et tout service de dé 
fort difficile. Comme il n'y a point de faux- 
toutes les manœuvres de rechange sont placées 
pont, ce qui l'encombre de tous côtés ct le re 
table. 

Le vaisseau à trois ponts la Russie, qu'on a fait t 
ment sur les plans du général Pakoff, a eu pet 
l'année dernière, lorsqu'on l'a essayé à la mer. C 
subir divers changements, et cette année on : 
de juger ses qualités comparativement à celles 
vaisseaux de l’escadre. Ce vaisseau du plus gran 
207 pieds russes de longueur, 5 pieds 8 pouce. 
hauteur de batterie; il est armé de 128 bouche 
calibre de 36 livres russes est adopté pour toute 
ries, excepté les 4 canons-bombes en bronze d 
qu'il porte à la première batterie. 

La rentrée des œuvres mortes du vaisseau lo 
de 5 pieds russes mesurés à la hauteur de son 

Le gréement de leurs bâtiments est plus lége 
adopté dans la marine française. Les bas mâts 
courts, comparativement à leurs mats de hune, « 
les manœuvres de ceux-ci plus difficiles. Leurs 
peu d'envergure. Le système de mature et de voi 
donc dans celui dont nous faisions anciennemei 
que nous avons abandonné pour l'armement di 
ments de guerre nouveau modèle. 


Constructions. 


Dans leurs plans de vaisseau les plus moderne 
plusieurs appartiennent à des ingénieurs russes, or 
qu'ils renflent beaucoup les lignes d'eau à l'av. 
qu'ils les effilent trop à l'arrière. Ce système de 
tion ne peut pas satisfaire aux conditions d'une a 
navig vue le plan d'un vaisseau de 80 do 
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connaît les véritables principes. Ce plan paraît être celui 
de l'ingénieur français, M. Sané; les vaisseaux construits 
sur ce plan ont de grandes qualités à la mer et jouissent 
de la plus grande réputation parmi les autres vaisseaux de 
la marine de Russie. 

Les Russes ont adopté pour quelques-uns de leurs nou- 
veaux bâtiments les formes introduites dans la marine an- 
glaise par l'ingénieur M. Simons, c'est-à-dire des lignes d'eau 
tres-fines dans les petits fonds, et trés-larges à la flottaison. 
On ignore quel a été le succès d’un pareil système. 

Les chantiers de construction pour la marine militaire 
de la Baltique se trouvent tous à Saint-Pétersbourg ; lors- 
que les bâtiments sont mis à la mer, on les conduit à l'aide 
de chameaux dans les bassins de Cronstadt; c’est là que l'on 
prépare tout leur matériel et que l'on fait leur armement. 

Les bois dont ils font usage pour la membrure de leurs 
bâtiments sont le chêne dont le poids du pied cube russe 
est de 68 livres russes, ou le sap, qu'ils appellent en an- 
glais large, dont le poids n’est que de 58 livres russes. 

Leur chène est extrait des forêts de la couronne situées 
dans le gouvernement de Kasan. Il leur arrive en billes 
rondes peu arquées, mais d'un assez fort diamètre pour y 
découper une pièce de membrure. Ils les conservent sous 
des hangars couverts, et les travaillent de même. Quoique 
Tessence de ce bois soit assez maigre, ils sont presque tous 
lanés, vice qui affecte assez généralement les chênes du 
Nord. L'indice du mal qui doit se développer dans peu 
d'années s'aperçoit au cœur de chaque pièce; aussi, d'a- 
pres l'aveu même des ingénieurs russes, ils aiment autant 
la membrure en sap, dit large, qu'en chêne, car, dans 
run et l'autre cas, ils n’estiment la durée de leurs vaisseaux 
qu'à 10 ou 12 années. 

Le sap dit large est d’une fibre très-serrée et assez rési- 
neuse ; on le tire également des foréts de la couronne situées 
dass les gouvernements de Kasan et d'Arkangel. C'est avec 


- 
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ce bois qu'on fait les membrures, les baux et toutes les 
pièces composant les liaisons principales de la coque du 
bâtiment. Tout le reste de la charpente, intérieurement et 
extérieurement, s'exécute avec le sap résineux ordinaire. 

Tous les travaux, dans leurs chantiers, s’exécutent à la 
journée; ils ne conçoivent pas qu'on ait pu analyser le tra- 
vail de chaque élément d'un vaisseau de manière à pou- 
voir former un tarif régulier qui assure aux ouvriers leur 
solde augmentée d'un bénéfice réglé sur leur activité et 
compris dans une limite fixée par l'autorité. 

Ils se servent encore, pour la mise à l'eau de leurs båti- 
ments, de l’ancien appareil à rousture. 

Pour faire le halage à terre d'un bâtiment, le général 
Pakoff fait exécuter présentement à Saint-Pétersbourg une 
cale garnie au milieu d'un chemin de fer avec adents, 
et, sur les côtés, de deux coulisseaux en fer coulé. Le 
chariot qui porte ce bâtiment roule sur ces trois chemins 
en fer. Un fort linguet fixé au chariot tombe dans chaque 
adent de la coulisse du milieu et arrête toute tendance au 
recul du bâtiment. 


Établissements de la marine. 


Ii existe trois arsenaux séparés à Saint-Pétersbourg, dans 
lesquels s exécutent les constructions. 

Le premier s'appelle la première amirauté. [i est situé 
au centre de la capitale et se compose d'un très-grand édifice 
dans lequel on a réuni la salle du conseil et tout ce qui 
est relatif à l'administration de la marine; une vaste biblio- 
thèque, renfermant 30,000 volumes ayant rapport à toutes 
les marines de l'Europe !; la confection et le dépôt des 


Ces ouvrages seront compris dans la Bibliographie maritime, à laquelle la 
Russie, comme toutes les autres nations qui fréquentent la mer, ont con- 
couru par l'envoi à Paris de tous les documents bibliographiques relatifs à 
la marine et que renferment leurs dépôts scientifiques (voir les Annales mari- 
times de 1837, t. 2, p. 663; de 1838, t. 2, p. 1182; de 1839, t. 1, p. 499; 
et de 1841, t. 1, p. 170. (Note du rédacteur des Annales maritimes.) 
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cartes et des plans ; l'impression des lois, des règlements, 
des instructions , et toute la comptabilité de la marine; 
les divers instruments nautiques; les écoles pour la cons- 
truction des vaisseaux, pour l'administration forestière et 
pour la maistrance; enfin la salle de tous les modèles. La 
cour de cette première amirauté renferme un chantier de 
construction où l'on voit deux cales en plein air pour 
vaisseaux , et une petite pour bâtiments légers. 

Les magasins et ateliers qui font partie de cet arsenal 
ont peu d'importance; on n'y prépare que les objets né- 
cessaires à la construction de la coque des bâtiments; car 
tout ce qui concerne leur gréement se confectionne à 
Cronstadt, et les gros ouvrages en fer nécessaires à leur 
armement se fabriquent dans un très-vaste établissement 
situé à Kopanoa, à 30 werstes de Saint-Pétersbourg, sur 
la Néva. 

Le deuxième arsenal s'appelle la deuxième amirauté. 
Il est situé presque à l'embouchure de la Néva. On y 
voit deux belles cales couvertes, dont la dernière, exécu- 
‘te tout récemment, est à plein cintre, en arcs de fer 
forgé, et recouverte en tôle. 

Les piliers de ces deux cales sont en briques. Les ar- 
cades sor:t garnies de persiennes à lames mobiles. Au bas 
se trouve une porte à deux battants. L'extrémité de chaque 
cale est fermée par un bateau-porte. La façade, à chaque 
estrémité , les cintres et la toiture sont garnis de chassis 
vitrés. La plate-forme est composée de banquettes à gra- 
dins pour le pied des accores ; enfin, une rangée de mats, 
bien peints à Thuile et liés entre eux contre les piliers de 
chaque cale, forme ia file des demoiselles qui servent de 
soutien aux échafaudages. 

Entre les cales, et sur l'avant du chantier, sont établis 
de grands magasins qui mettent à l'abri les bois de chéne 
en approvisionnement , ainsi que les ouvriers, lorsqu'ils 
travaillent les couples et les barrots de chaque vaisseau. 
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Une scierie mécanique, composée de 4 chassis à 3 lames, 
mise en mouvement par une machine à vapeur, sert à dé- 
biter les bordages aux épaisseurs nécessaires. Quelques pe- 
tits ateliers de forges préparent les chevilles et les autres 
ferrements nécessaires à la coque. Un grand magasin aux 
vivres encadre presque tout un côté de ce deuxième arsenal. 

Le troisième arsenal est situé à Oktha, à l'entrée de la 
Néva, dans la capitale. Cet arsenal, qui ne renferme que 
deux grandes cales couvertes pour vaisseaux, et une troi- 
sième pour bâtiments de rang inféricur, n'est qu'un simple 
chantier de construction, puisqu'il ne contient aucun ate- 
lier ni magasin d'une certaine importance. Le vaisseau de 
84 qu'on a lancé au mois d'août dernier a été construit sous 
une de ces cales. Les deux frégates dites de 44, qui sont 
percées de 58 sabords, et qu'on a mises à la mer au com- 
mencement de l’année 1841, ont été construites dans le 
chantier de la deuxième amirauté. 

Pour être conduits à Cronstadt, ces bâtiments doivent 
franchir l'entrée de la Néva dans le golfe de Finlande, sur 
laquelle on ne trouve que 8 à 9 pieds d'eau. Ce trajet so- 
père au moyen de chameaux. 

On avait d'abord construit deux paires dé chameaux, 
la première pour vaisseaux de tous rangs, la deuxième 
pour frégates. Cette dernière paire, ayant été condamnée, 
n'a point été remplacée; ils ne.se servent plus que de la 
paire pour vaisseaux, qu'ils emploient également pour fré- 
gates. À cet effet, ils ne cherchent point à appliquer exacte- 
ment la face échancrée du chameau contre le bordé de la 
carène ; ils fixent de fortes lisses contre les faces de cette 
carène pour recevoir la tête des accores dont le pied repose 
également sur d'autres lisses chevillées à l'avance contre la 
face du chameau; ils augmentent ensuite les arcs-boutants 
obliques dont la tête s'appuie contre les murailles des 
œuvres mortes du bâtiment, et leur pied repose sur des 
patins mis en travers du pont des chameaux. C'est ainsi 
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qu'une de leurs frésates de 58 a été transportée de Saint- 
Petersboury à Cronstadt , dont le trajet a duré quatre jours, 
et doat le mouvement de tout appareil a été exécuté par 
un touage difficile et fort dispendieux , inconvénient qui 
n'aurait pas eu lieu s'ils avaient à leur disposition un bateau 
a vapeur done force motrice suffisante. 


Soas le rapport des bateaux à vapeur, la marine russe 
ne possède dans la Baltique que des petits paquebots assez 
gresserement faits, excepté les deux petits yachts qui ser- 
rest, fun à l'empereur, et l'autre au ministre de la marine, 
pour leurs excursions de Cronstadt a Saint-Pétersbourg. 


Manufacture de toiles à voiles d'Alexandrofisky. 


Cette manufacture impériale, dirigée, depuis longues 
années , par le général Wilson ( Anglais d'origine ), emploie 
2,000 ouvriers , hommes, femmes et enfants. Cette manu- 
ture, située à 12 werstes de Saint-Pétersbourg , sur la 
Neva, donne des produits qui dépassent les besoins de 
la maine militaire; l'excédant est livré au commerce, 
et largent que Ton en retire est destiné à l'entretien des 


orphelins dont les pères sont morts au champ d'hon- 
Leur, 


Outre les produits en toile, qui s'élèvent par jour à 
3.500 kilog., et qui absorbent la force d'une machine à 
“pear de 110 chevaux, l'établissement fabrique encore 
8.000 douzaines de jeux de cartes par jour, dont elle ali- 
Rente toutes les puissances du Nord. Une machine à vapeur 
14 chevaux est affectée à tout le mécanisme de cette 
ation de toutes les machines de l'établissement qui 
‘teat et qu'on remplace successivement. 


Manufacture impériale de Kopanoa. 


Ce grand établissement, où se fabriquent les objets en 
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fer analogues à ceux qui s'exécutent en France dans les 
forges de Cosne et de Guérigny, est également dirigé par 
le général Wilson. On croit généralement que ses produits 
sont de nature à satisfaire aux constructions et à l'armement 
de tous les vaisseaux de la Baltique. 


Arsenal de Cronstadt. 


L'arsenal de Cronstadt occupe un très-grand terrain sur 
lequel les Russes élèvent chaque jour des édifices dont 
la destination a pour but le développement de leur puis- 
sance maritime. 

Deux immenses bassins se trouvent divisés par un quai 
qui leur est commun. 

Le premier de ces bassins est destiné aux bâtiments 
du commerce, dont le nombre est tellement grand, que 
leurs mats offrent à l'œil un peu éloigné l'aspect d'une 
vaste forêt. 

Le second, qui est beaucoup plus spacieux, ne renferme 
que les vaisseaux et autres bâtiments de guerre. On pense 
que 100 bâtiments armés pourraient être réunis dans ce 
bassin. | 

En parcourant l'intérieur de l'arsenal, on remarque un 
canal à l'extrémité duquel se trouvent deux formes de ra- 
doub fermées par les portes; le canal lui-même, dont l'en- 
trée est fermée par des portes, sert de forme de radoub, et 
il est assez prolongé pour y placer 3 ou 4 vaisseaux à la 
suite les uns des autres. 

Indépendamment de ces formes anciennement cons- 
truites, les ingénieurs russes viennent de terminer un nou- 
veau bassin de radoub dont les murs sont construits en 
granit et dont l'entrée se ferme par un bateau-porte. 

Leurs ateliers sont d'une construction ancienne et ne 
paraissent pas fondés sur une échelle en rapport avec celle 
du grand bassin et de la flotte qu'on peut y réunir. 

Le nombre des ouvriers employés aux travaux des ate- 
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puisse fer l'attention. 

Comme l'escadre réunie à Cronstadt arme en grande 
partie tow les ans pour exercer les équipages, à la mer, les 
travaux de cet armement étaient entrepris à l'instant de 
vsite; cela explique pourquoi les ateliers semblaient 
déserts, puisque les travaux d'entretien des bâtiments de 
guerre, qui se font dans ces ateliers, sont confiés à leurs 
eqopages. 

Ds font leurs poulies pour assemblage à peu près comme 
en France. 

Leur corderie est spacieuse; mais elle ne peut rivaliser 
arec celles des grands ports de France et d'Angleterre, sous 
le rapport de la bonne exécution et de la beauté des produits. 

ls ont deux grands ateliers pour le travail des matures. 
Ce travail paraît très-imparfait, et leurs bas mats sont fort 
lourds, surtout à la tête dans toute la partie du ton. 

lew parc d'artillerie est bien garni de canons de tous 
calibrs: mais ces canons n'offrent pas l'apparence d'une 
cirio aussi perfectionnée que celle des fonderies de 

rance, 

du centre de l'arsenal, on voit une grande salle d'armes 
renfermant 25 à 30 mille fusils, des sabres et des pistolets. 

Des casernes magnifiques, nouvellement construites, 
gnisent une partie des quais du port, et une innom- 
le quantité de canons, placés sur des affùts en bois 
lîrt peu stables, décorent tous les contours de cette im- 
nese place de guerre. 

remarque, en outre, plusieurs forts 4 simple enve- 

Ppe, mais à batterie couverte, qui défendent l'approche de 

Cronstadt , qui, du reste, parait fort peu accessible à une 

fotte ennemie, à cause des hauts-fonds du golfe de Finlande, 

q rendent la navigation des grands bâtiments de guerre 
tes-nérilleuse. 

Des bateaux à vapeur, armés de gros calibres et tirant 
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peu d'eau, seraient les moyens d'attaque les plus à craindre; 
mais les batteries, dont on augmente encore le nombre, 
rendraient cette attaque fort difficile, surtout de la part de 
bâtiments aussi promptement vulnérables. 


Conséquences à tirer sur l'état actuel de la marine russe. 


La marine impériale russe est constituée de manière à 
offrir à l'ennemi, en moins de deux mois d'armement, sur- 
tout dans la belle saison : 


17 vaisseaux formant l'escadre de la mer Noire. 


27 idem formant celle de la Baltique. 


ToraL.... 44 vaisseaux armés. 


Le personnel de ces vaisseaux se compose d'hommes 
qui, dit-on, restent au service pendant 27 ans, et forment, 
d'une manière à peu près permanente, l'équipage de chacun 
de ces vaisseaux, avantage immense que n'offrent pas les 
matelots de l'inscription de France, qui restent bien à la 
disposition de la marine jusqu'à l'âge de 50 ans, mais qui 
ne servent pas d'une manière continue à bord des båti- 
ments de l'Etat. 

Une discipline sévère, une soumission absolue viennent 
augmenter encore les avantages que la permanence des 
équipages procure à la marine russe. L'esprit de corps de 
chaque .équipage excite son amour-propre et engendre 
un ensemble d'action qui tourne au profit de la force mi- 
litaire, et en bénéfice pour l'État. 

La rigueur du climat impose l'obligation de désarmer 
l'escadre de la Baltique pendant sept à huit mois de l'année, 
et semble diminuer les moyens de former les matelots à 
la mer; mais, pendant ce désarmement, les hommes sonl 
exercés au canonnage, aux manœuvres militaires, aus 
travaux de garniture, et mème à tous ceux relatifs à Yar- 
mement. Au bout de ce temps, ils réarment leur båti- 
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ment, qui navigue pendant trois ou quatre mois de la 
belle saison. Ainsi,. pendant le cours d'une année, on fait 
servir les marins russes successivement comme canonniers, 
soldats, ouvriers et matelots. 

On ne sait pas si, pour l'escadre de la mer Noire, on em- 
ploie les mêmes moyens, pour former et instruire les équi- 
pases, que ceux mis en pratique pour l’escadre de.la Balti- 
jue; mais si le gouvernement russe a pu remarquer un 
nconvénient, pour l'instruction de ses marins, à opérer 
nnuellement le désarmement de son escadre du Nord, elle 
ua point Jes mêmes raisons obligatoires pour rentrer au 
sassin et désarmer son escadre de la mer Noire; elle peut, 
‘mséquemment, imiter les autres nations maritimes, qui 
int des vaisseaux constamment armés et des matelots 
toumellement exercés aux manœuvres du bord. 

Un conseil d’amirauté, présidé par le ministre, veille 
a développement de tout ce qui peut contribuer à la puis- 
«ice de leur marine. 

Des écoles militaires forment des officiers pour la flotte, 
ds ingénieurs pour jes travaux, pour la comptabilité, 
“tres pour l'exploitation de leurs mines, enfin des admi 
itateurs pour la conservation de leurs vastes forêts. 

Des manufactures impériales reçoivent les métaux 
‘rats des mines appartenant à la couronne, et les pré- 
parent en quantité suffisante pour tous les besoins de la 
lotte, 

Des forêts appartenant également à la couronne pro- 
arent tous jes bois de mature et ceux nécessaires aux 
constructions , sans l'intermédiaire d'aucun fournisseur, 
dont ils savent s'affranchir. 

Trois arsenaux à Saint-Pétersbourg offrent les moyens 
de mettre six vaisseaux sur les chantiers, et celui de Crons- 
ladt renferme tout ce qui convient à leur armement. 

fly a présentement 3 vaisseaux de 84 en construction 
dans l'arsenal de la mer Noire; il est à présumer que cet 
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arsenal possède encore d'autres cales susceptibles de rece- 
voir des vaisseaux. 

La création de l'escadre du Nord se fait sous les yeux du 
ministre et des premières autorités de la marine; elle s'é- 
lectrise dans ses mouvements par la présence du chef de 
l'empire. 

IL semble donc que tous les moyens pour avoir une 
grande force maritime en Russie se trouvent réunis, et, 
si l'on apportait quelques modifications aux principes de la 
construction, à l'installation et à l'armement des vaisseaux 
de la Baltique, on pourrait dire que la marine russe peut 
être comptée parmi celle des premières nations marilimes. 

L'importance de cette marine est une question politique 
qui n'entre point dans le plan des Annales maritimes. 





N° 28. 


Avis aux navigateurs. — Changements opérés dans l'éclairage de 1a 
côte suédoise sur le Caltégat. 


M. le comte de Lowenhielm, ministre plénipotentiaire 
de Suède et de Norwége en France, a donné connaissance 
à M. le ministre de la marine des changements suivants 
opérés dans l'éclairage de la côte suédoise sur le Cattégat : 

1° Le phare d'Anholt, qui était à feu fixe, devient feu 
à éclipse! ; 

2° Afin de prévenir la confusion de ce phare avec celui 
de Morups-Range ?, situé à 3 lieues au N. de Falkenberg. 
ce dernier, qui était annoncé devoir être muni d'un feu 
tournant à réflecteurs, aura un feu lenticulaire fixe de 
‘2™ rang; 

1 Le changement opéré dans le mode d'éclairage du pas d'Anholt a éti 


annoncé dans le I volume (sciences et arts) des Annales de 1842, page 1086 


2 Voyez, page 229 de ce volume, l'annonce des feux de Moraps- Range e 
-de Kullen. 
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3° Le phare de Kullen, annoncé comme devant être 
muni d'un feu lenticulaire fixe, aura un feu tournant à ré- 
flecteurs. 


N° 29. 


Avis aux navigateurs. — Feux et marques marines sur la côte de 
Norwége. 


Les navigateurs sont prévenus que, dans le courant de 
cet été, il sera allumé deux feux et établi deux marques ma- 
rines sur la côte de Norwége, savoir : 


1° Un feu à éclat à Qvitholmen, près de Christiansund , 
dont les éclats se feront de minute en minute. 


Lautude.................. 63° 1’ 25" N. 
Longitude................. 4 51 51 E. 
Portée : 18 à 20 milles marins. 


2° Un feu fixe à Stavenesset, à l'entrée du port de Chris- 
tansund. 


Latitude. ............v0... 63° 7° O"N. 
Longitude................. 5 18 36 E. 
Portée : 12 milles marins. 


3° Une marque marine sera placée sur l'ile d'Hamborgo, 
près de Lille-Sand : cette marque aura l'apparence d'un 
moulin à vent dont les ailes formeront un angle de 45° avec 
l'horizon; elle sera peinte en jaune clair et sera visible à 10 
ou 12 milles marins. 


Latitude: istante 58° 14’ 30" N. 
Longitude................. 6 15 51 E. 


4° Sur un rocher appelé Reierskiaret , dans le chenal E. 
de l'île de Brekkesto, il sera placé un canon qui sera vi- 
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sible à 2 milles marins. La latitude de ce lieu est d'environ 
58° 10° 45" N.; sa longitude 6° 6’ 36” E. 


Christiania, le 2 juin 1842. 


Signé PETERSEN. 


N° 30. 
Avis aux navigateurs. — Basse de la Salamandre. 


M. Léon Duparc, capitaine de corvette, a fait en 1835, 
commandant alors le bâtiment à vapeur la Salamandre, la 
découverte d'une bassc située dans l'O. 11° 15’ N. du monde 
de Jigelly, a la distance d'environ 10-milles marins, dont 
M. le capitaine de vaisseau Bérard, à qui l'on doit les cartes 
des côtes de l'Algérie, n'avait pas eu connaissance. 

Il reste de 12 4 13 pieds d'eau sur le sommet de cette 
basse, que M. Bérard a nommée Basse de la Salamandre. 

Au moyen de plusicurs angles qui avaient été observés 
en 1835, étant sur le sommet de la basse, par un officier 
de la Salamandre, on plaça le danger sur les cartes de 
M. Bérard par 36° 50° 50” de latitude, et 3° 16° 54” de 
longitude; mais on fit suivre le nom du danger du signe ?, 
pour indiquer sans doute qu'on ne pouvait garantir l'exac- 
titude de la position assignée. 

M. le vice-amiral Halgan, directeur général du dépôt 
des cartes et plans de la marine, pensa qu'il convenait de 
faire lever un pareil doute, et, sur sa proposition, M. l'ami- 
ral Duperré, ministre de la marine, envoya l'année der- 
nière (1841) M. Duparc vérifier la position du danger dont 
on lui doit la découverte. 

Cet officier, après avoir éprouvé les plus grandes con- 
trariétes, retrouva la Basse de la Salamandre le 24 octobre, 
et mouilla sur son sommet. | 

M. Duparc, craignant le mauvais temps, se hata d'ob- 
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server les angles compris d'une part entre le sommet de la 
montagne de Jigelly et l'hôpital de cette ville (34° 42’), et 
de l'autre part entre ce même sommet de montagne et la 
roche marquée a sur la carte de M. Bérard (88° 27'), et c'est 
avec ces deux angles, observés avec des objets terrestres 
favorablement situés, l'un par rapport à l'autre, pour donner 
exactement la position de l'observateur, quon a placé le 
sommet de la basse de la Salamandre sur les cartes par 
36° 51' de latitude et par 3° 17’ 5” de longitude. 
Paris, le 8 août 1842. 


N° 31. 


TarxrE-RUIT traversées, de onze et de treize jours (terme moyen), 
accomplies en deux ans par quatre steamers transatlantiques de 


Liverpool. 

Le Nautical Magazine publie un document statistique 
sr les traversées des quatre steamers transatlantiques de 
Liverpool, le Britannia, le Caledonia, le Colambia et l'Aca- 
dia. Il résulte de l'état dressé par ce journal que, depuis le 
4 juillet 1840 jusqu'au 4 juin 1842, ces quatre bâtiments 
ont accompli trente-huit voyages. La plus courte traversée 
a été faite par le Colambia, le 19 mai 1842, en neuf jours 
dix-sept heures; la plus longue par le même steamer, le 
4 mars précédent, en vingt-sept jours dix-sept heures. La 
moyenne des voyages a été de treize jours six heures ; celle 
des traversées de retour de onze jours trois heures. 





N° 32. 


Taavensee de la France par une flottille du pape, venant de Londres. 
1842. 


Le gouvernement de Sa Sainteté a fait construire à Lon- 
Tome 2. — 1842. 24 
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dres trois bâtiments à vapeur : l’Archimède, le Blaso et le Papin. 
Ces trois pyroscaphes sont sortis de la Tamise le 29 mai 1842, 
sous le commandement du colonel Cialdi; ils ont relâché au 
Havre le 1 juin; du 3 au g ils ont remonté la Seine jusqu'à 
Paris, qu'ils ont quitté le 20 pour continuer de remonter ce 
fleuve jusqu'à Saint-Mamer ; de là ils sont entrés dans le canal 
de la Loire, puis dans celui de Briare; ont navigué sur la Loire; 
sont entrés dans la Saône, qu'ils ont suivie jusqu’à Lyon, d'où 
ils sont entrés dans le Rhône. Ils sont arrivés à Arles le 
14 août au matin, et le 15 à Toulon, à trois heures du soir. 
lis gagneront ainsi Rome par étapes , en évitant de s'éloigner 
trop des côtes. 


N° 33. 


ARRIVEE à New-York de la frégate à vapeur le Gomer ’. — Son voyage 
d'exploration. 


Le Courrier des États - Unis consacre un long article à la 
description de notre frégate à vapeur le Gomer. Nous en 
extrayons les passages suivants, relatifs à la traversée de ce 
bâtiment et à l'accueil qu'il a reçu à New-York : 


« Le premier voyage transatlantique du Gomer a pleine- 
ment justifié, dépassé peut-être les premiers succès obtenus. 
En déduisant le temps de relâche à Fayal, il a fait la tra- 
versée de Cherbourg à New-York en 18 jours, et cela par 
un temps presque toujours mauvais. La traversée n'eût été 
d'ailleurs que de 16 jours, si l'on n'avait pas fait un détour 
pour gagner les Acores, et si, en arrivant en vue à New- 
York, un brouillard épais n'avait pas forcé le Gomer à se tenir 
au large pendant près de 24 heures pour attendre un pilote. 
La traversée, depuis Fayal, a été faite en 10 jours moins 
4 heures, avec une vitesse moyenne de 10 nœuds au moins. 


1 Voir page 485 du tome I” de cette année, 1842, la lettre de M. le baron 
Tepinier sur le Gomer, en réponse aux détracteurs de nos constructions navales. 
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Le Gomer peut au besoin s'aider puissamment de ses voiles, 
car il porte une mature qui paraît petite, proportionnelle- 
ment au navire, mais qui n'en est pas moins celle d'une 
frégate de 24 canons. 

«Le Gomer n'a qu'un demi-armement; il a fallu enlever 
une partie des canons pour faire des cabines provisoires 
destinées à 5 commissaires, dont 2 sont envoyés par le mi- 
nistre de la marine, 1 par le ministre du commerce, 1 par 
k ministre des affaires étrangères, et 1 par le ministre des 
finances, pour visiter les divers ports vers lesquels doivent 
être dirigées les lignes de paquebots à vapeur qui vont être 
ablies entre la France et les principaux pays d'outre-mer. 
New-York étant le plus important de ces ports a dû aussi 
être le premier but, la première halte de ce voyage d'ex- 
poration, qui ne durera pas moins de 10 ou 12 mois. 
Aprés un séjour de 2 ou 3 semaines, le Gomer reprendra 
imer pour se rendre, peut-être, dans quelques autres ports 
& États-Unis, si les commissaires le jugent nécessaire; si- 
xa il ira directement à la Martinique, puis à Rio-Janeiro 
ta Buenos-Ayres; de là, repassant par la Martinique, il se 
tendra dans le golfe du Mexique , relâchera à la Havane, a 
Vera Cruz et à la Nouvelle-Orléans; il se dirigera enfin sur 
à côte occidentale d'Afrique, à Gorée, principal port des 
Possessions françaises dans ces parages ; après quoi il ren- 
tera en France, en touchant aux principaux ports sur sa 
route. 

«Déja la presse de New-York s'est empressée de rendre 
bommage à la magnificence du roi des steamers francais, 
qui, pendant son séjour dans cette rade, ne manquera pas 
de voir la population venir processionellement lui payer 
on tribut de curiosité et d'admiration. Hier, pendant que 
hous étions à bord, l’un des nouveaux steamers américains, 
hous ne savons lequel du Missouri ou du Mississipi, a chauffé 
à vapeur pour venir saluer le Gomer, autour duquel il a 
tvolué avec une grâce majestueuse, à laquelle ont applaudi 
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les marins français. « Voilà un beau navire ! s'est écrié le 
« commandant Laurencin; je voudrais bien que le Gomer pit 
«se mesurer avec lui. » Pourquoi pas?» 


N° 34. 


SituaTION de la marine militaire des Etats-Unis d'Amérique a la fin 
de l’année 1841. 


Cette situation est à peu près ce qu'elle était vers le milieu 
de l'année 1840. On peut voir, page 323 du tome I des 
Annales maritimes de 1841, le nom et l'âge des vaisseaux 
et des frégates qui composent cette marine; nous nous 
contenterons aujourd'hui de reproduire sommairement le 
nombre des bâtiments et des canons, en y ajoutant la ré- 
partition de toutes ces forces sur les divers points du globe. 
Ce document est extrait du rapport officiel du ministre de 
la marine de l'Union américaine au président, en date du 


4 décembre 1841. 





l vaisseau de ligne de........ 120 
7 vaisseaux de ligne de....... 118 ne 299 
15 frégates, dont | 11 à" DA fn. 670 
2 frégates do 2° classe de...... 36  .... 72 
llde....... 20 
18 sloops, savoir 2de....... 18 } canons..... 336 
Dde....... 16 
2 bricks des: sceau. 10 ——— .... 20 
4 schooners ( goélettes) de..... 10 —.... 40 
92 bätiments armés portant........... canons..... 1,998 


4 bâtiments à vapeur. 

3 bâtiments de tranport. 

3 bâtiments d'approvisionnement. 
ÿ petites goélettes. 
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Répartition. 
l vaisseau de.. 74 
Méditerranée.. ............ | l frégate de... 44 } canons. 
1 sloop de.... 20 
| 1 frégate. 
Océan Pacifique............ | 3 sloops. 
1 goëlette. 
Golfe de Californie. ........ 1 sloop. 
Pérou et iles Sandwich. ..... 2 sloops. 
2 frégates. 
Côtes du Brésil............ | 3 sloops. 
l goélette. 
: 1 frégate. 
Indes occidentales. ......... | 9 lupi 
Indes orientales............ i frégate. 
sloops. 
Côtes de la Floride. ........ 7 goëlettes. 
Côte d'Afrique............. 1 brick. (Cette station a été augmentée, ) 
Nouvelle-Grenade.......... l brick. 
ae l brick. 
ss ait eme au | doc ; 
pò que. ........ 1 goélette. 


Tel était l'état de la marine américaine au mois de dé- 
cembre 1841, et elle devait s'augmenter bientôt de cing 
bâtiments à vapeur, de quelques frégates à voiles et d'autres 
bâtiments de moindre force. 


N° 35. 
Dance dans le N. E. de l'île Saint-Yago (ile du cap Vert). 
On lit dans le journal anglais le Globe du 1% aout: 


« Le steamer Phénix, se rendant de la Clyde au cap de 
Bonne-Espérance , a relâché au port Praya de Saint-Yago 
dans un grand état de détresse, après avoir touché le 24 du 
mois passé sur une roche sous l'eau située à 22 ou 23 milles 
au large de la partie N. E. de cette ile; il est venu ici 
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pour se radouber, mais il retournera en Angleterre pour 
réparer toutes ses avaries. » 


Ce renseignement, d'une haute importance pour l'an- 
nonce qu'il donne de l'existence d'une roche dans ces pa- 
rages, ne peut servir à placer ce danger, car la partie N. E. 
de l'ile Saint-Yago offre une étendue considérable. Il faut 
espérer qu’à son retour en Angleterre le capitaine du Phé- 
nix s'empressera de donner tous les renseignements néces- 
saires pour indiquer, d'une manière exacte, sur la carte, la 
position du danger en question. 





N° 36. 


M£paize décernée à M. Ledrets, capitaine de port à Saint-Pierre et 
Miquelon, par ordre de la reine d'Angleterre, pour les services 
qu'il a rendus à des sujets de S. M. Britannique. 


M. le major général Horvey, gouverneur de Terre-Neuve 
pour S. M. britannique, a fait parvenir au commandant 
des îles françaises de Saint-Pierre et Miquelon, avec une 
lettre conçue dans les termes les plus affectueux, une mé- 
daille en or destinée à M. Prosper Ledrets, capitaine de 
port à Saint-Pierre. 


Cette médaille a été décernée par ordre de la reine de 
la Grande-Bretagne, en commémoration , dit la lettre d'en- 
voi, des services que M. Ledrets a rendus à des sujets an- 
glais et à la cause de l'humanité, lors du naufrage du navire 
le Lord-des-Iles, sur les côtes de Saint-Pierre, au mois de 
septembre 1840. 

La médaille a été remise à l'impétrant par M. le com- 
mandant Mamyneau, qui y a joint des témoignages de satis- 
faction au nom du gouvernement français. 
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N° 37. 

Bouncer de la marine espagnole amendé par la commission des Cortés. 
|. Administration centrale............. RA 
2. Jante d'amirauté......,..... see 
3. Intervention et payeurs généraux........ 
1. Corps général de la flotte en activité. .... 
ð. Officiers passifs. .......... Re 
6. Artillerie.......... Léna PT 
i. Corps du génie maritime..........,.. ; 
iii. Ci 
ene Lenta i sors. 
I. Corps ecclésiastique. ............,.., A 
It Oli dee ariete snai eee rae 
2. Corps administratif.......... se 
13. Justice. ........, TR E E E E, 
l4. Maistrance. ... E S 20.00. 
l, Service des arsenaux............ Pr 
iĝ. Inscriptions maritimes. .............., 
li. Fabrique de canons de la Cavada........ 
là Dépôts hydrographiques... .......,.... 


li. Colléges de Santelmo, de Séville et Malaga. 
2). Retraites du corps administratif. ....... 
21. Officiers en non-activité........ isa ds 
22 Pensions des veuves. ...........0.... 
3. Répitaux ............ aie MORTE 


À. Dépenses ordinaires de bureaux.......... 
X. Solde à la mer. . ... 0000095080500 
À. Prestations OEE EE EE SE SE EE ZE SE EE EE EE] tetes @eee 


i, Travaux hydrauliques et batiments....... 
3. Conservation des bâtiments de guerre... 
23. Constructions (supprimé). .... "DIRETTE . 
. Approvisionnements de bois............ 
3l. Observatoire de San-Fernando. ........ 


32. nees IMPFÉVUES.. essences. 
33. Colonies se 0.00 dove 40° 066 2e... 
3i. Collége navals: insu; lat 


Torar.......... 


Le Gouvernement demande... 


Diminution . ... soso. 
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585,400" 106,000" 
146,160 25,000 
39,003 18,000 
3,260,619 68,236 
2,148,535 n 
1,758,813 786,664 
220,078 38 928 
232,493 2,400 
422,961 2,700 
84,516 18,214 
612,408 1,060,567 
1,890,206 39,896 
97,262 8,400 
729,112 a 
700,287 1,931,923 
549,488 418,199 
27,177 122,327 
71,354 173,948 
143,999 125,920 
395,307 92,841 
a i 
a U 
i 220,468 
118,779 760,357 
2,262,355 u 
33,550 4,095,587 
n 2,652,512 
ff 6,258,934 
u A 
i 9,897,343 
188,424 45,200 
a 2,000,000 
1,393,479 1,581,191 
192,820 23,800 
18,304,593 32,609,541 
eel 
50,905,234 
85,220,676 
34,324,442 
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Cette diminution porte sur : 


1. Administration. ....... ali lee lenire 1,700" 
4. Corps général de l'armée de mer................,.. 526,500 | 
12. Corps administratif en non-activité.. .....,,..... dat 195,000 
21. Officiers transportés au ministère des finances. ..... ia 230,947 
22. Pensions des veuves............esessrssseose se 261,665 
25. Dépenses des bureaux. .... Ms ata 526,209 
28. Tableaux civils........ CLEAR aes es sone 7,957,533 
29. Conservation des coques...... OTTO acer ce00e0 2,916,413 
30. Constructions idem... ......s...s... teca 18,000,000 
33. Dépenses imprévues.......... RR aaa 4,000,000 
34,609,967 
Augmentation au chapitre 34,.,.......... sise 285,525 

Total des diminutions........... EEO sue 34,324,442 


( Extrait du Spectateur militaire.) 





N° 38. 
Avis aux navigateurs. — Phares sur les côtes de Suède. 


1° Le phare de Falsterbo, qui est à foyer découvert, au charbon de terre, 
sera changé en un feu fixe à lentille de 2° classe; les travaux relatifs à cette 
nouvelle disposition et à la reconstruction de la tour ne seront probablement 
terminés que vers le 1° juillet 1843 ; jusqu'à cette époque, le feu sera main- 
tenu au moyen d'une grande lanterne, élevé autant que possible au sommet 
de ja tour, et dont la lumière ne sera probablement pas aussi intense que celle 
du feu de charbon de terre. 

A i Le feu de Kullen sera également remplacé par un feu fixe à lentille de 
* classe. 

Pendant ia durée des travaux nécessaires à la reconstruction de la tour et à 
sa nouvelle destination, le feu sera transporté sur un promontoire voisin qui 
a à peu près la même élévation; il sera à découvert et dents par le charbon. 

3° En vertu d'une ordonnance royale, il sera élevé cette année un phare de 
70 pieds suédois (20™ 8) de hauteur, à Morups-Range, à 1 mille (environ 
5 milles marins) au nord de la ville de Salkemberg, sur la côte de Halland, 
dans le Cattégat; il se composera d'un feu de lampes à réflecteurs, qui se dis- 
tinguera par l'intensité de sa lumière et la durée de sa révolution, du feu 
d'Anholt annoncé le 24 mars de cette année. 

4° Dans le cours de cette année, le feu de charbon de terre sur Swart-Klab- 
ben, dans la mer d'Aland, sera changé en un feu fixe, composé de lampes à 
réflecteurs. Pendant la durée des travaux et de la réparation de la tour, le feu 
sera entretenu au moyen d'une lanterne. 

5° Le journal officiel annoncera l'époque où commencera ce nouveau mode 
d'éclairage. 

Stockholm, 15 avril 1842. 
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N° 39. 


tion et la surveillance du service des phares 
et fanaux. 


nérale sur Ja direction du service des 
uit pu étre fort abrégée, quant aux dé- 
rage, par de plus fréquents renvois 
ainsi quaux réglements en vigueur. 
le lecteur à des recherches embar- 
xcepte I'Instruction publiée en 1835, 
ares lenticulaires des trois premiers 
nents sont restés manuscrits. Il était 
résenter ici le résumé. Ona cru, d'ail- 
précéder de vues d'ensemble et d’a- 
ne pouvaient trouver place dans les 
gardiens-allumeurs. 
es font l'objet d'une première section; 
mbrasse l'organisation du service; 
ère section, qui est en quelque sorte 
autres, répond spécialement au titre 
t la marche à suivre, et en signalant 
considérer dans la conduite et la sur- 
>s phares. 


EMIÈRE SECTION. 


: et le service des appareils d' i des 
phares maritimes. 


ux des côtes de France se divisent, 
ur éclairage , en deux catégories essen- 
la première comprenant les nouveaux 
s par des appareils lenticulaires ou diop- 
les phares et fanaux à réflecteurs ou 


> système, la condition principale è 
25 
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remplir est de diriger vers l'horizon les ray 
d'un ou de plusieurs foyers de lumière. 

Les appareils lenticulaires ont été jusqu'ic 
quatre ordres principaux : 

Les trois premiers comprennent les phares 
milles marins de portée, et lé quatrième ordre 
fanaux, dont l'horizon ne s'étend guère au de 
milles marins. 

Cette classification n'a pas été appliquée au 
réverbères. On ne les divise communément 
ordres, selon qu'ils sont disposés pour l'éclairag 
proprement dits, ou des simples fanaux d'entr 

Il y a particulièrement à considérer, dans 
d'éclairage des phares, quelle que soit leur esp 

1° Le système optique, ainsi que les effets de 
en résultent ; 

2° L'armature qui unit entre elles les pièce 
optique ; 

3° L'espèce de lampe employée à l'illumina 
pared ; 

4° Enfin, s'il s'agit d'un feu changeant, 1: 
rotation qui met en jeu les pièces optiques mc 


CHAPITRE PREMIER. 


Phares et fanaux lenticulaires. 
SI Système optique. 


Le système optique des appareils lenticula 
pose de deux parties, l'une principale, l'autre 

La partie principale est un tambour dioptri 
centre de figure répond au foyer commun. 

La partie accessoire, destinée à utiliser les : 
neux passant tant au-dessus qu'au-dessous | 
dioptrique, ou qui divergeraient du côté d 
formée, soit de panneaux lenticulaires combin 
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miroirs plans, soit de simples zones de miroirs concaves, soit 
enfin d’anneaux réfringents et réfléchissants, dits anneaux cata- 
dioptriques. | 

Trois caractères principaux résultent, pour les feux, des 
diverses combinaisons auxquelles on a soumis jusqu'ici la 
construction des tambours dioptriques, savoir : 

1° Feu fixe; 

2° Fea à éclipses ; 

3° Feu varié par des éclats précédés et suivis de courtes 
éclipses. 

La coloration des feux a été écartée du systéme général 
d'éclairage des côtes de France, et n’a été admise, en quel- 
ques circonstances, qu'à titre d'exception. 

Le tambour en verre d'un appareil à feu fixe peut être 
considéré comme engendré par la révolution, autour de 
son axe, dun segment vertical profilé de manière à réfrac- 
ter horizontalement les rayons émanés du foyer ?. 

Si l'on suppose que le segment générateur, au lieu de 
tourner autour de la verticale passant par son foyer, tourne 
autour de son axe horizontal, il produira, dans sa nouvelle 
révolution, un disque à zones concentriques ayant la pro- 
priété de réfracter perpendiculairement à son plan tous 
les rayons qu'il recevra du foyer. La lumière serait donc 
transmise en faisceau cylindrique, si le corps éclairant était 
réduit à un point mathématique; mais, à raison des dimen- 


1 Le segment | ii pourrait, théoriquement, être profilé en courbe 
continue. Mais, dans cette hypothèse, la zone centrale présenterait une épais- 
seur démesurée, et c'est par cette considération que l'on a été conduit au 
profil échelonné dans lequel la matière inutile se trouve supprimée. Il est d'ail- 
leurs à remarquer que la décomposition du solide de verre en zones, qui 
s'exécutent séparément, permet d'atténuer l'aberration de sphéricité, et d'au- 
tant plus que les divisions sont plus multipliées. 

Le coulage et la taille des zones annulaires des tambours dioptriques à feu 
fixe présentent, pour les appareils des trois premiers ordres, d'assez graves 
difficultés. On s'en était affranchi aux débuts de cette fabrication , en substi- 
tuant aux anneaux circulaires un assemblage polygonal d'éléments prismati- 
ques; mais aujourd'hui toutes ces pièces s'exécutent dans ia forme annulaire 


25. 
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sions plus ou moins grandes de la flamme focale, le faisceau 
réfracté sera plus ou moins divergent. 

Si l'on conçoit maintenant qu'un tambour prismatique 
formé d’un assemblage de panneaux de cétte espèce, illu- 
‘ minés par un foyer commun, reçoive un mouvement de 
rotation autour de son axe, il promènera sur l'horizon au- 
tant de faisceaux lumineux qu'il comprendra de panneaux, 
et l'apparition de chaque éclat sera précédée et suivie d'une 
éclipse. La durée de cette apparition sera d'ailleurs mesurée 
par le rapport entre la divergence des faisceaux et la vitesse 
de rotation. 

Telle est la disposition de la partie principale des phares 
lenticulaires à éclipses. | 

La troisième combinaison consiste à faire tourner, au- 
tour d'un tambour dioptrique de la première espèce, deux 
ou trois panneaux lenticulaires formés d'éléments cylin- 
driques verticaux, dont la section horizontale satisfait à la 
condition de réfracter, parallèlement 4 son axe, les rayons 
divergents émanés du tambour fixe. L'interposition de ces 
panneaux mobiles produit ainsi un vif éclat, qui est pré- 
cédé et suivi d'une courte éclipse, après laquelle reparait le 
feu fixe. 

La partie accessoire des appareils lenticulaires servant à 
l'éclairage des phares à grande portée est généralement 
formée d'un système fixe de miroirs concaves, disposés en 
zones horizontales au-dessus et au-dessous du tambour 
dioptrique. 

Chacune de ces zones peut être considérée comme en- 
gendrée par la révolution d'un arc de parabole ayant pour 
foyer celui de l'appareil et tournant autour de la verticale 
passant par ce même foyer !. Elles sont d’ailleurs échelon- 
nées de manière à recueillir tous les rayons compris dans 
la partie de la sphère lumineuse qu’elles embrassent. 


1 Cette communauté de foyer avec le tambour dioptrique n'a rigoureu- 
sement lieu que pour les zones supérieures. Les zones inférieures ont cha- 
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Ces zones se composent d'un nombre de miroirs plus 
on moins grand, selon l'ordre de l'appareil. 

Chacun de ces miroirs est soutenu par trois pattes à vis, 
et sa position se trouve réglée lorsque, en plaçant l'œil au 
point focal , on voit l'horizon maritime se peindre au milieu 
de la glace. 

Aux deux phares de Cordouan et de Marseille, le tam- 
bour dioptrique tournant est surmonté d'un système acces- 
soire également mobile, composé de huit panneaux lenti- 
culaires et d'autant de miroirs plans. 

Les panneaux lenticulaires additionnels, ayant leur foyer 
commun au centre du tambour, sont disposés en toit pyra- 
midal tronqué, et projettent ainsi vers le ciel huit fais- 
ceaux lumineux, qui sont ramenés à l'horizon par les 
miroirs plans. Ce système catadioptrique accessoire est 
d'ailleurs disposé, par rapport au tambour dioptrique, de 
manière à ce que les éclats additionnels précèdent les 
grands éclats de quelques secondes. 

Dans les petits fanaux lenticulaires, dits catadioptriques, 
les zones de miroirs sont remplacées par des anneaux à 
section triangulaire. Les rayons émanés du foyer commun 
sont réfractés à leur entrée dans le triangle. Ils sont ensuite 
réfléchis intérieurement par le grand côté, et sortent par 
le troisième côté en subissant une seconde réfraction !. 

Lorsque l'horizon maritime d'un phare dioptrique n’em- 
cune un foyer particulier un peu supérieur au premier, et d'autant plus 


&evé qu'elles sont plus basses, disposition commandée par l'opacité du bec. 

La même observation s'applique aux anneaux catadioptriques des petits 
appareils de 4° ordre. 

Dans l'impossibilité de donner aux glaces une courbure parabolique, on 
a pris pour générateur de chaque zone l'arc du cercle osculateur au point 
milieu de l'arc de parabole qu'elle embrasse. Ces glaces ont d'ailleurs été 
rodées sous forme cylindrique ou sphérique. 

1 Le grand côté du triangle générateur de ces anneaux de verre présente 
extérieurement une courbure convexe. Les deux autres côtés sont l'un convexe, 
l'autre concave, et de même rayon de courbure, en sorte que ia convergence 
produite par le premier est compensée par la divergence résultant du second. 
L'effet serait le même, si les deux côtés adjacents à l'angle obtus étaient 


` 
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brasse pas un espace angulaire de plus de trois quarts de 
cercle, on dispose ordinairement, dans le secteur qui peut 
rester obscur, un ou plusieurs réflecteurs à courbure sphé- 
rique, pour ramener au foyer les rayons lumineux qu 
divergeraient en pure perte du côté de terre. 


$ IT. — Armatures des appareils leuticulaires. 


Les armatures des phares lenticulaires présentent des 
dispositions variées; mais on croit superflu de les décrire 
ici, attendu qu'elles sont généralement assez peu compli- 
quées, pour qu’au premier abord on puisse aisément s'en 
rendre compte. Ces armatures sont au surplus de cons- 
truction assez solide, pour n’exiger ordinairement qu'un 
entretien de propreté. 


S II. — Lampes mécaniques et autres employées à l'éclairage des phares et 
fanaux lenticulaires. 


Les phares lenticulaires des trois premiers ordres sont 
éclairés par des lampes mécaniques, dont le bec est garni de 
mèches cylindriques concentriques, au nombre de deux, 
trois ou quatre, selon qu’elles appartiennent à des appareils 
de troisième, de deuxième ou de premier ordre. 

On emploie pour les fanaux de 4° ordre des lampes or- 
dinaires à niveau constant, ou des lampes hydrostatiques. 

Les lampes mécaniques des phares ont toutes pour mo- 
teur un poids dont la corde est enroulée sur un treuil placé 
au-dessous du réservoir d'huile. 

La transmission du mouvement du treuil aux pompes 
comporte de nombreuses combinaisons. Nous nous borne- 
rons à mentionner les trois systèmes actuellement employés, 
savoir : 
droits. La forme curviligne n'a été adoptée que comme étant d'une plus 
facile exécution que la forme rectiligne. 

Les nouveaux progrès de la fonte et de la taille du verre ont permis d'en- 


treprendre récemment la construction d'appareils catadioptriques de 3° et 
même de 1°" ordre. 
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1° Lampe à mouvement d'horlogerie, mettant en jeu des 


pompes à poche; | 
2° Lampe à échappement à chevilles, avec pompes dispo- 
sées comme dans le premier système ; 

3° Lampe à cames communiquant un mouvement alter- 
natif aux pistons de deux corps de pompes immergés dans 
le réservoir. 

Le mécanisme des lampes de la première espèce offre 
la disposition ordinaire de celui des tourne-broches, et a pour 
modérateur un volant à ailes. Ce mécanisme transmet, par 
un engrenage d'angle, un mouvement de rotation à un arbre 
vertical qui traverse le réservoir d'huile et s'élève à la hau- 
teur du corps de pompes fixé sur le couvercle du seau. 
L'arbre tournant communique, par l'intermédiaire d'un 
système de leviers coudés ou de roues dentées, un mou- 
vement rectiligne alternatif aux bielles des pompes. 

Le corps de pompes comprend trois ou quatre chambres. 

Les poches ou valvules sont en peau de mouton ou 
autre cuir souple et mince. 

Les clapets sont généralement en cuir. Ceux des anciennes 
lampes sont taillés dans deux bandes, l'une pour les orifices 
inférieurs, l'autre pour les orifices supérieurs. Chacun de 
ces clapets, découpé au moyen d'un emporte-pièce, est 
maintenu par une petite languette formant charnière. 

Dans les lampes nouvelles, les clapets sont formés de 
simples rondelles de cuir, isolées dans leurs chambres. 

La douille du bec de lampe à mèches multiples s'ajuste 
au moyen d'un raccord à vis et rondelle de cuir, sur le 
milieu du corps de pompes. 

Les causes les plus ordinaires de perturbation dans les 
lampes de ce système, sont : 

1° Le dérangement ou le défaut de mobilité des clapets, 
altérations qui proviennent le plus souvent de négligence 
dans le nettoiement; 

2° La détérioration des valvules. 





tr 
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3° Le défaut de mobilité du volant; 

h° Liusure de l'engrenage d'angle répondant au p 
l'arbre vertical qui transmet le mouvement aux pon 

5° Quelque dérangement dans les positions relati: 
petites roues dentées auxquelles se rattachent les 
des pompes de la plupart des lampes à mouvement 
logerie. 

Dans les lampes de la seconde espèce, ou lampes 
Lepaute , le treuil moteur porte une roue de champ, 
sur les deux faces de son limbe, de petits rouleaux p 
diculaires a son plan. Ces rouleaux forment échap] 
avec les quatre becs de leviers coudés, qui transt 
un mouvement circulaire alternatif à deux arbres ve 
traversant le réservoir d'huile. Ces arbres commun 
enfin, par l'intermédiaire de leurs bras supérieurs, ui 
vement rectiligne alternatif aux bielles de quatre poi 

Le corps de ces pompes est disposé comme d 
lampes à mouvement d'horlogerie, avec cette seul 
rence quel'ajutage quile surmonte renferme un diapl 
percé d'un très-petit orifice appelé trou-réqulateur ?. 

Aux deux premières causes de perturbation notée: 
ticle précédent, s'ajoutent, pour la lampe Henry-L 
les deux suivantes : 

1° L'obstruction du trou régulateur ou son exeè 
verture ; 

2° Quelque altération dans la forme ou la disp 
relative des pièces de l'échappement. 

Cette dernière altération peut tenir au simple re 
ment de quelques vis, et notamment de celles qui 
tiennent les becs d'échappement. 

Dans les lampes à cames, le treuil moteur est gi 


! Ce nouveau système de lampes, imaginé quelque temps après la 
tion de l'Instruction de 1835, a paru préférable à celui des lam a 
ment d'horlogerie, et a été exclusivement appliqué aux phares lent 
des trois premiers ordres établis depuis 1837, 
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Tune de ses extrémités, d'une roue de champ engrenant avec 
deux pignons sur le devant de chacun desquels est fixée 
une came, qui rencontre alternativement deux chevilles 
ajustées sur une tige verticale. Cette tige traverse, dans une 
boite à cuir, le fond du réservoir d'huile, et porte à son 
extrémité supérieure un large piston circulaire, qui se meut 
dans un corps de pompe cylindrique entièrement immergé 
dans l'huile. 

Chacun des deux corps de pompe communique du haut 
et du bas avec une boite à clapets, de manière à produire 
un jet continu dans le tuyau ascensionnel du bec de lampe. 

Ce tuyau porte à sa partie supérieure, immédiatement 
au-dessous du raccord, un diaphragme percé d'un petit 
orifice, comme dans les lampes de la seconde espèce. 

Les principales causes de: perturbation sont, pour les 
lampes à cames, 

1° L'obstruction ou l'excès d'ouverture dutrou-régulateur; 

2° Le défaut ou l'excès de jeu des tiges des pistons dans 
leurs boîtes à cuir; 

3° La détérioration de ces pistons; 

4° L’épaississement de l'huile dans le corps de pompe 
et les chambres des clapets, par défaut de nettoiement !. 

Les lampes mécaniques employées au service des phares 
des trois premiers ordres doivent, quelle que soit leur 
composition, élever dans un temps donné quatre fois la 
quantité d'huile consommée durant le même temps, c'est- 
a-dire : 

gremm. kil. gr. 











Pour le 1“ ordre....... 4 x 750 = 3,000 par heure. 
2° 200.00 A x 500 = 2,000 
3° ss... hx 190 = 760 





Cette surabondance du triple est nécessaire, pour que 


! Les lampes à cames n'ont reçu qu'une application trés-restreinte, et il 
est probable qu'avant pea leur usage sera complétement abandonné, eu égard 
surtout aux chances de perturbation signalées sous les n° 2 et 3. 
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le bec ne s'échauffe qu’au degré convenable. Si, d'ailleurs, 
elle excédait le quadruple, on ne pourrait que difficilement 
porter la flamme à la hauteur normale, à moins d'élever la 
mèche au-dessus de la limite fixée, ce qui déplacerait le 
point focal. 

Le débit des lampes à mouvement d'horlogerie se règle 
en modifiant convenablement l'inclinaison des ailes du vo. 
lant et le poids moteur. | 

Dans les lampes nouvelles, où l'écoulement a lieu par 
un petit orifice invariable , le gardien n’a d'autre moyen de 
modifier en plus ou en moins le produit des pompes, que 
d'augmenter ou de diminuer le poids moteur; et l'on conçoit 
d'ailleurs que ce produit sera d'autant plus uniforme que 
l'orifice sera plus petit et la charge plus grande. 

Mais le volume de Thuile débitée par le bec des lampes 
de ce genre ne dépend pas uniquement de la puissance mo- 
trice et de la section du trou régulateur. On a reconnu, en 
effet, que le produit des pompes augmentait de près de moi- 
tié, au bout de quelques heures de combustion, à raison de la 
diminution de viscosité qu'éprouve l'huile en s'échauffant. 

La conséquence à tirer de ce fait, est que, pour n'avoir 
pas à modifier le poids moteur durant le service de nuit, 
il faudrait que la lampe fût réglée de telle manière que son 
débit à froid ne fùt guère que les 2/3 du produit normal 
ou les 8/3 de la consommation du bec!. 

D'après l'article 25 de l'Instruction publiée en 1835, sur 
le service des phares lenticulaires, les hauteurs auxquelles 
doivent être portées les flammes des lampes mécaniques 
des trois premiers ordres ont été respectivement fixées 
ainsi qu'il suit : 

1 L'addition d'un robinet régulateur paraît ore le moyen le plus simple 
de modifier à volonté le produit des pompes dans les lampes de ce genre, et 
nous avons récemment fait introduire cette pièce nouvelle dans une lampe 
dont le mécanisme a d’ailleurs été extrèmement simplifié. L'expérience ap- 


prendra si les avantages que semble promettre le robinet l'emportent effecti- 
vement sur les inconvénients que pourra présenter son emploi. 
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Pour le 19 ordre.......... 10 à 11 centimètres. 
de ns. 8a 9 
D ve 7à 8 





On arrive à obtenir ce développement, et on le main- 
tient en réglant convenablement la hauteur des mèches 
et du coude de la cheminée de cristal, ainsi que l'ouver- 
ture de l’obturateur en tôle qui surmonte cette cheminée. 

Les mèches sont élevées graduellement, pendant les pre- 
mières heures de la combustion, jusqu'à 7 millimètres au- 
dessus du bec, point qu'elles ne doivent que très-rarement 
et très-peu excéder. 

En élevant le coude de la cheminée, on augmente le 
développement de la flamme, mais on lui fait prendre une 
t-inte rougeâtre si l'on dépasse une certaine limite. 

On restreint le développement de ia flamme, et on la 
rend plus blanche en abaissant la cheminée. 

C'est en tournant à droite ou à gauche la robe mobile 
qui porte la cheminée, qu'on l'abaisse ou qu'on l'élève. 

La disposition des becs dans les nouvelles lampes se 
prête très-bien à cette manœuvre. Mais avec les anciennes 
lampes mécaniques, dont la robe est embrassée par le col- 
lier à vis du support du bec, il faut d'abord desserrer ce 
collier, puis maintenir le bec pour éviter de dévisser le rac- 
cord en faisant tourner la robe. 

La manœuvre de l'obturateur, est celle à laquelle on a 
le plus fréquemment recours. Lorsqu'on ferme la clef, la 
fiamme augmente de volume et diminue de blancheur. La 
manœuvre inverse produit l'effet contraire. 

Pour qu'un appareil lenticulaire soit convenablement 
illuminé, il faut, en ce qui touche la position de la lampe 
de service, 

1° Que l'axe du bec de cette lampe se confonde avec 
l'axe de l'appareil ; 

2° Que le dessus de ce même bec soit de niveau et se 
trouve en contre-bas du plan focal. 
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de 28 millimètres pour le 1 ordre. 
de 26 pour le 2° 
et de 24 pour le 3* = 

L'Instruction à l'usage des gardiens des phar 
laires décrit, ainsi qu'il suit, les diverses opératio 
quelles on règle la position de la lampe : 

1° «Qn détermine d'abord la position du cent 
« pareil, au moyen de deux fils tendus diamétrale 
«les milieux de quatre montants des cadres des 

2° «On ajuste sur le bec une jauge en bois, 
«cet effet, et dont le milieu est marqué d'une mz 
«apparente. 

3° « A Laide des coulisses du trépied, on amén 
«à peu près à hauteur convenable, ou, s'il m 
«d'une différence de 10 à 15 millimètres au y 
«borne à faire jouer les écrous de calage. On p 
«sur la couronne du bec un petit niveau à bulle 
«d'après ses indications, on cale la lampe de m 
«que le dessus de ce bec se trouve horizontal, 

4° «Pour centrer le hec, c'est-à-dire pour fa 
«pondre le milieu de la jauge avec le point où |, 
«se croisent, on desserre les écrous supérieurs 
«calage, et l'on déplace horizontalement la lar 
«qu'il peut être nécessaire pour l'amener à la pe 
« venable. 

. 5° «On replace enfin le petit niveau sur la 
«du bec, et si l'on reconnaît qu'elle n’est pas hori: 
«la ramène à cette position, en observant de s: 
«même temps aux deux premières conditions 1 
«centrage et à la hauteur. » 

Dans les appareils lenticulaires de troisième « 
modèle, tels que ceux de l'embouchure de la Le 
pied à coulisse se trouve remplacé par un plate 
qui s'élève ou s'abaisse au moyen d'un crie. 

Pour faciliter 1a surveillance des gardiens, on : 
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lampe de service des phares lenticulaires un réveil à caril- 
lon. L'échappement de ce mécanisme est retenu par la 
queue d'un levier portant à l'autre extrémité un godet percé 
d'un petit trou. Ce vase est placé sous l'égouttoir du bec, et 
tant qu'il est entretenu plein d'huile il soutient son contre- 
poids; mais si l'ascension de l'huile vient à s'arrêter, le go- 
det se vide, le contre-poids s'abaisse et le carillon dégagé 
de son arrêt entre aussitôt en jeu. 

Les lampes à niveau constant sont d'un usage si répandu, 
qu'il est presque superflu de les décrire ici. On sait que leur 
réservoir, garni d'une soupape, s'emboîte dans le corps de 
lampe, et qu'à l'instant où la tige de la soupape vient tou- 
cher le fond de ce second vase, elle se relève, ce qui éta- 
biit la libre communication du réservoir avec le bec. 

li faut, pour que ces lampes soient régulièrement ali- 
mentées : 

1° Que l'extrémité de l’ajutage inférieur du réservoir 
soit de quelques millimètres plus bas que la couronne du 
bec; 

2° Que l'air extérieur arrive librement à l'orifice inférieur 
dudit réservoir, pour remplacer l'huile à mesure qu'elle 
est consommée. | 

Les becs des lampes à niveau constant employées à Té- 
clairage des appareils catadioptriques, présentent généra- 
lement la disposition ordinaire des becs à double courant 
d'air, et sont coiffés d'une cheminée coudée !. i 


' On a appliqué à quelques lampes d'appareils catadioptriques, et l'on em- 
phie encore (en 1842) pour les deux fanaux du Pertuis-Breton, des becs 
de l'espèce dite à la Bordier-Marcet. Iis différent particulièrement des becs 
ordinaires à quinquet, sous les rapports suivants : 

1° Le porte-mèche est indépendant du bec dans lequel il s'engage par 
simple emboitement. Il est formé de deux petites corbeilles concentriques, 
à claire-voie, entre lesquelles s'ajuste la mèche, sans addition d'aucun mé- 
canisme pour l'élever ou l'abaisser ; 

2° La cheminée, de forme à peu près cylindrique, est soutenue un peu 
au-dessus du bec un porte-verre mobile. 

Pour faciliter fe centrage dans les appareils dont il s'agit, on a monté les 





D ia, 
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L'expérience a fait reconnaitre que les bees t 
(laiton), sont dun mauvais emploi. Au bov 
d'une année de service, il arrive souvent que le 
se trouve ébréchée. Dès lors la relation de nin 
bord de cette couronne et l'orilice inférieur | 
étant altérée , l'huile se dégorge par un mouven 

Pour prévenir un aussi facheux inconvénie 
puis peu, substitué des tubes en fer étiré a 
cuivre, dans la construction des becs des lam; 
constant destinées à l'éclairage des fanaux catac 

L'envoi de ces lampes comprend toujours q 
de rechange; mais, toute simple que soit lop 
sistant à dessouder un bec et à le remplacer p 
pièce semblable, elle a été la plupart du temps 
cutée par les ferblantiers auxquels on l'a con 
départements. C'est pour prévenir ces mal-faco 
les lampes récemment exécutées, on a rattac 
alimentaire du bec à l'ajutage du corps de lan 
raccord à vis et à rondelle de cuir. 

La galerie mobile, dans laquelle s'ajuste le pi 
minée de cristal d'une lampe à double coura 
ordinairement formée de deux robes concen! 
emboite le bec à frottement doux, et l'on augn 
soin ce frottement en infléchissant légèrement 
avec une pince plate, les lames élastiques de 1 
rieure. 

La mèche, bien régulièrement coupée, doi 
tenue à 6 ou 7 millimètres au-dessus du bec. : 
dait cette hauteur, on donnerait momentaném 
développement à la flamme; mais bientôt l'ell 
se manifesterait, attendu que la mèche , venant à 
perdrait son action capillaire. 


becs de lampe sur un tube latéral passant dans une boite Ac 
qui permet le déplacement dans les deux sens vertical et horize 
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La hauteur de flamme répondant à l'effet complet des 
lampes de cette espèce, est de 4o à 45 millimètres. On Tob- 
tieut en élevant au point convenable la galerie mobile qui 
porte la cheminée de cristal. Si l'on dépasse ce point, la 
flamme deviendra rougeatre et pourra fumer. Si l'on pèche 
par l'excès contraire, elle se maintiendra blanche, mais sans 
atteindre au développement normal. 

Pour que la partie la plus brillante de la flamme réponde 
au foyer principal des anneaux de verre, il faut que l'axe 
du bec se confonde avec l'axe de l'appareil, et que le des- 
sus de ce même bec se trouve à 20 ou 22 millimètres en 
contre-bas du plan milieu de l'anneau central. 

Les gordiens des fanaux catadioptriques n'ont pas ordi- 
nairement à s'occuper du centrage de la lampe à niveau 
constant, vu que sa position est commandée par celle de 
ses agrafes de suspension. Toutefois, comme il peut arriver, 
après la restauration ou le renouvellement de ces lampes, 
que le bec se trouve quelque peu déplacé, il devient alors 
essentiel de vérifier le centrage. 

Afin de rendre cette vérification facile, on a fixé, sur les 
quatre nervures ou montants des appareils catadioptriques 
récemment exécutés, de petits boutons servant à attacher 
des fils diamétraux, ainsi que dans les appareils des ordres 
supérieurs. 

Deux modèles ont été adoptés jusqu'ici pour le bec des 
lampes dont il s’agit : l'un de 24, et l’autre de 22 millimè- 
tres de diamètre, mesuré au milieu de l’espace annulaire 
occupé par la mèche. 

La consommation en huile est évaluée moyennement, 
pour le gros bec, à 60 grammes par heure, et pour ie 
petit à 45 grammes. 

L'application aux lampes à niveau constant d'un bec à 
double mèche, est essayée depuis quelque temps avec suc- 
cès au fanal d’Alpreck, ainsi qu'au pbare provisoire des 
Sables-d'Olonne. 
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Ce bec, d'un calibre inférieur à celui des lamy 


sième ordre, consomme environ 115 grammes | 
beure. Son service ne diffère de celui des becs 
qu'en ce que le développement de la flamme, | 
première heure de la combustion, doit être co 
lentement. 

On a appliqué aux fanaux catadioptriques, dis 
éclairer tout leur horizon, la lampe hydrostatique 
de zinc, dite lampe Thilorier, du nom de son 

Cette lampe comprend deux réservoirs : l'un, 
rempli de sulfate de zinc liquide, et l'autre rem 
de colza. 

La pesanteur spécifique du premier liquide e 
une fois et demie celle du second. 

Un tube de descente partant du fond du ré: 
périeur et se terminant un peu au-dessus du foi 
à huile, établit entre eux la communication. 

Un second tube, partant du couvercle du vas 
et aboutissant au bec de lampe, sert à l'ascension 

Le couvercle du réservoir supérieur est trave 
tube ouvert, engagé dans une boite à cuir. 

Ce tube régulateur doit être descendu à un r 
que la colonne de sulfate de zinc, immédiatement 
à ce niveau, fasse équilibre à la colonne d'huile 
le bord du bec. 

A mesure que l'huile brûle, l'air s'introduit p 
régulateur, et vient occuper le haut du vase 
comme dans les lampes ordinaires à niveau con 
a toutefois cette différence essentielle que la pe 
de niveau, durant la combustion, n'existe pas 
lampes hydrostatiques de cette espèce. En ellet, 
que le sulfate de zinc prend la place de l'huile di 
inférieur, les deux colonnes liquides se raccourci 
gale quantité, et dès-lors leur rapport primitif de d: 
se trouverait altéré s’il n’était incessamment rétab 
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la combustion, par l'abaissement graduel de l'huile au-des- 
sous de la couronne du bec. 

C'est pour atténuer autant que possible cette dénivella- 
tion, que l'on a donné un aussi large diamètre au réservoir 
inférieur. On a, de plus, ajusté le tube régulateur dans une 
boîte à cuir, afin que le gardien puisse ramener au bescin 
l'huile à fleur du bec, en relevant ce tube d'une quantité 
à peu près égale aux 2/3 de la dépression. Cette correction, 
au surplus, n'est pas indispensable, même durant les plus 
longues nuits, lorsque la lampe se trouve bien réglée et 
que l'huile et la mèche sont de benne qualité. 

Pour garnir d'huile une lampe Thilorier, ou coiffe son 
bec d'un entonnoir-boachon, qui ne communique qu'avec 
l'intérieur de cette lampe, et présente la hauteur voulue 
pour qu'une colonne d'huile, affleurant sa cuvette et abou- 
tissant à 4 ou 5 millimètres au-dessus du fond du réservoir 
inférieur, fasse équilibre 4 une colonne de sulfate de zinc 
s'élevant jusqu'au couvercle du réservoir supérieur. 

La mèche doit être maintenue à 7 ou 8 millimètres au- 
dessus du bec, et la flamme, en plein développement, se 
soutient à 45 ou 50 millimètres de hauteur. 

La cheminée est portée sur une galerie tournante qui 
sélève ou s'abaisse au moyen d'un ajustement à vis et 
écrou. 

Pour transporter ces lampes sans s'exposer à répandre 
le liquide, on ferme f'orifice du tube régulateur par une 
pette cheville en bois tendre, et l’on coiffe le bec d’un 
couvercle disposé intérieurement comme le pied de l'enton- 
noir-bouchon. 

La position du bec d'une lampe us dans l’ap- 
pareil qu'elle doit éclairer, peut être réglée à 2 4 où 25 mil- 
jimetres au-dessous du plan focal. Cette lampe repose sur 
un plateau mobile dont le mouvement est facilité par un 
contre-poids. Un arrét est disposé pour fixer ce système à 
hauteur convenable, en sorte que, une fois l'appareil installé, 
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l'on ne devrait plus avoir à s'occuper du centrage. Toute- 
fois, il est bon de le vérifier de temps à autre, surtout 
après qu'il y a eu changement ou même simple restauration 
des lampes. 

Comme tous les appareils de ce genre, les lampes Thi- 
lorier sont sujettes à l'engorgement de leurs tubes. Pour 
prévenir cet inconvénient, il faut avoir soin de les rincer 
tous les six mois, à l'eau de lessive bouillante. 

H est essentiel de vérifier, au bout d'un certain temps, 
si le sulfate de zinc conserve une pesanteur spécifique exac- 
tement égale à une fois et demie celle de l'huile de colza. 
À cet effet, on vide entièrement la lampe dans un vase de 
capacité suffisante, on décante l'huile, puis on plonge dans 
le liquide salin un aréomètre qui porte une marque unique 
répondant à la densité requise. Si cette densité est trop 
forte, on ajoute de l'eau pure jusqu'à ce que la marque de 
Yaréométre descende à la surface du liquide. Si, au con- 
traire, le sulfate liquide se trouve trop léger, on augmente 
sa pesanteur par l'addition de la quantité nécessaire de sul- 
fate sec. 

Le diamètre du bec des lampes hydrostatiques employées 
à l'éclairage des fanaux catadioptriques est de 21 milli- 
mètres, mesure répondant au milieu de l'espace annulaire 
occupé par la mèche. 

La consommation d'huile s'élève moyennement à 55 
grammes par heure. 

S IV. — Machine de rotation des appareils lenticulaires. | 

Les machines de rotation des nouveaux phares et fanaux 
présentent les combinaisons ordinaires des mouvements 
d'horlogerie à volant, sauf en ce qui concerne ce modé- 
rateur. 

La disposition horizontale a été appliquée jusqu'ici aux 
machines des appareils tournants de 1° et de 3° ordre. Les 
rouages ont été superposés dans les machines des 2° et 4° 
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ordres, pour réduire au minimum le volume du méca- 
nisme. 
Les volants des machines des trois premiers ordres com- 
prennent trois parties distinctes : 
1° Deux balles modératrices; 


2° Deux ailes mobiles qui se développent par l'écarte- 
ment des balles; 


3° Deux ailes supérieures dites fixes, dont on peut faire 
varier à volonté l'inclinaison. 


La vitesse du mouvement de rotation peut être modifiée, 
dans certaines limites, en élevant ou abaissant les balles 
modératrices sur leurs tiges, ainsi qu'en modifiant l’incli- 
naison des ailes fixes du volant. 


Pour qu'une machine de rotation fonctionne régulière- 
ment, il est particulièrement essentiel que l'arbre du volant 
soit parfaitement d'aplomb , et que son ajustement présente 
quelque jeu dans le sens vertical. 

Il faut de plus observer, dans l'installation de la ma- 
chine motrice d'un phare, de ne faire engrener la roue de 
communication de mouvement avec la roue de l'armature 
mobile, que jusqu'au degré de profondeur que comporte 
la forme de leurs dents. 

Il est enfin trés-essentiel que le support principal de 
l'appareil soit invariablement établi dans une position telle, 
que le plateau sur lequel roule le chariot circulaire de 
Parmature mobile se trouve parfaitement de niveau. 


Lorsque ce plateau vient à se déverser par l'effet de 
quelque tassement de la construction sur laquelle il repose, 
il faut, pour ie rétablir de niveau, caler convenablement 
la colonne ou candélabre qui sert de support au système 
de l'appareil lenticulaire. Ce calage peut s'opérer, pour les 
phares des trois premiers ordres, à l'aide de quelques coins 
en acier, chassés sous l'embase de la colonne, autant toute- 


26. 


396 ANNALES MARITIMES. 


fois qu'il existe assez de jcu dans l'ajustement du pied de 
cette colonne avec son manchon dormant. Dans le cas con- 
traire, il faudrait, pour faire disparaître la dénivellation , 
démonter et remonter l'appareil entier. 


CHAPITRE II. 


Phares ct fanaux cutoptriques. 


S$ I°, — Composition des appareils à réverbères. 


Les appareils catoptriques encore employés sur les côtes 
de France, à l'éclairage de quelques anciens phares, se 
composent de réflecteurs paraboliques, au foyer de chacun 
desquels est placé le bec d’une lampe à niveau constant. 

S'il s'agit d'un phare à feu fixe, les réverbères sont dis- 
posés circulairement sur un ou plusieurs rangs, de manière 
à distribuer leur lumière le moins inégalement possible , 
dans l'étendue de l'horizon maritime qu'ils doivent éclairer. 

S'il s'agit d'un appareil à feu changeant, les réflecteurs 
sont ordinairement groupés sur les trois ou quatre faces 
d’une armature tournante. 

Bordier-Marcet a exécuté, pour quelques phares, des 
réflecteurs à double parabole. Ils sont formés par Ja réu- 
nion, sur un même axe, de deux nappes paraboliques ayant 
leurs foyers distants entre eux de 55 millimètres, et sont 
éclairés par une lampe à deux becs. 

Ges réverbères, à raison de leur divergence, offrent l'a- 
vantage d'une amplitude d'éclat plus grande que celle des 
réflecteurs simples; mais, par compensation, ils donnent 
lieu à une plus grande perte de lumière. 

Le même artiste a imaginé, pour l'éclairage des entrées 
de port, des réverbères appelés sidéraux, qui présentent 
deux nappes engendrées par la révolution d'une parabole 
tournant autour de l'ordonnée répondant à son foyer. 

Cette disposition produit une égale distribution de la lu- 
mière, et, en rattachant, tangentiellement aux deux nappes, 
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des engendrés par la même parabole 
son axe, on projette un éclat plus vif 


s anciens phares de France, ainsi que 
ères sidéraux, ont été simplement ar- 
site de fréquentes restaurations. Mais, 
reils de ce genre s'exécutert en cuivre 
une épaisseur qui les met en état de 
usage. 


ampes des appareils à réverbères. 


ppareils catoptriques sont toutes à ni- 
; becs sont d’ailleurs de deux espèces, 
inée coudée, la seconde à cheminée 


emiére espèce sont en tout semblables 
d'Argant, dont il a été question plus 
lampes à niveau constant servant à 
appareils lenticulaires. 

née droite diffèrent des premiers sous 


licu d'être fixée à son bord inférieur, 
s'élève ou s'abaisse à l’aide d'un petit 
; une double corbeille à claire-voie, 
à 6 millimètres; 

de forme à peu près cylindrique, cst 
limétres environ, au-dessus du bec, 
astiques fixés contre une tige verticale 
ied dans une douille soudée au bec. 

> sur un patron, est introduite, à l'aide 


ne espèce à mentionner, à raison des anciens fanaux 
s et de. Cette, qui sont encore éclairés par des becs 
minée; mais ces réverbères, trop imparfaits, seront 
par des apparcils lenticulaires. 
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d’un fuseau ou calibre en bois, dans Je porte-mèche, puis 
poussée jusqu’au fond. 

Pour relever la mèche, lorsqu'il s’agit de ia moucher, on 
peut se servir d'un petit poinçon. Après l'avoir mouchée, 
on la relève de nouveau et bien régulièrement, à 7 ou 8 
millimètres au-dessus du bord du porte-mèche, puis on la 
ramène au point convenable, à l'aide du repoussoir-régala- 
teur. Cet ustensile, disposé en coiffe cylindrique à claire- 
voie, a une profondeur telle, que, lorsque son bord repose 
sur le porte-méche, le fond affleure la couronne de la mèche 
régulièrement posée. 

Les becs à cheminée droite, dits à la Bordier-Marcet, ne 
comportent pas un aussi beau développement de flamme 
que les becs ordinaires d'Argant; mais le service des pre- 
miers est, à quelques égards , plus simple et plus facile que 
celui des seconds. . 


$ III. — Machines de rotation des appareils à réverbères. 


Les machines de rotation des anciens phares catoptriques 
à éclipses, encore existants sur le littoral de France, diffé- 
rent particulièrement de celles dont il vient d’être question 
en ce que, au lieu d'un simple volant, elles ont un pen- 
dule pour modérateur de leur mouvement. Cette dernière 
disposition comporte plus d’exactitude dans la division du 
temps; mais on obtient aisément, à l'aide des volants à 
balles, le degré de précision requis pour l'application dont il 
s'agit, et ils présentent, sur le pendule oscillant, l'avantage 
essentiel de la continuité du mouvement. 

Les machines des deux anciens phares du cap Fréhel et 
des Baleines comprennent, indépendamment du pendule, 
un mécanisme additionnel avec poids moteur et volant, 
pour régulariser le jeu «de l'échappement à palette. 
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I? SECTION. 
Organisation du service des phares. 


L'organisation du service de l'éclairage des phares peut 
étre considérée sous le triple rapport du matériel, du per- 
sonnel et du mode d'administration. 


Depuis le 1 juillet 1839, deux modes d'organisation 
administrative sont comparativement appliqués à ce service. 

Sur les côtes de la Manche, dans l'étendue comprise 
entre la frontière de Belgique et le département des Gàtes- 
du-Nord, l'éclairage se fait en régie, sauf en ce qui concerne 
les approvisionnements d'huile. 

Pour les deux autres grandes divisions da littoral, on a 
renouvelé le bail à forfait. 

On conçoit que, dans le premier juin, l'action des 
ingénieurs et conducteurs est plus directe, et que leur in- 
terveniion doit être plus fréquente. Nous ne pourrions, 
au surplus, sans nous écarter de notre but principal, mettre 
ici en parallèle ces deux organisations, et nous nous hor- 
nerons, en conséquence, dans cette seconde section, à 
considérer le service de l'éclairage maritime sous les deux 
rapports du matériel confié aux gardiens-allumeurs, et du 
personnel de ces agents. 

Il ne sera d’ailleurs question, dans ce qui va suivre, que 
des phares lenticulaires, attendu que l'on déduira facile- 
ment, des explications relatives à leur service, ce qui. peut 
être applicable aux phares à réverbères. 


CHAPITRE PREMIER. 
Matériel. 
Les points principaux à considérer dans l'organisation 


du service des phares, en ce qui concerne le matériel, 
peuvent être résumés sous les cinq chefs suivants : 





400 ANNALES MARITIMES. 


1° Installation 
2° Entretien 


3° Assortiment et entretien des équipages e 
nécessaires au service d'éclairage et de propreté 


4° Approvisionnements en huile, mèches, 
linge, etc.; 
5° Emménagement des édifices. 


des lanternes et des appareils 


$ I”. — Installation des phares et fanans. 


L'installation des appareils d'éclairage et de 
ternes embrasse de nombreux détails qui sorte 
coup d'égards, du cadre de cette instruction 
Toutefois il est quelques-uns de ces détails sur 
croit devoir appeler ici l'attention, notamment 
touche la disposition de la partie supéricure des 

Les appareïls lenticulaires des trois premier 
peuvent être installés sur un plancher. lls doive 

sur une voûte en maçonnerie, dans laquelle est» 
téralement une ouverture pour le passage de l'e: 
nant (ou échelle de meunier) qui conduit à la ch 
lanterne. 

Lorsqu'il s'agit d'un phare de 1° ou de 2° ord 
de 20 mètres de hauteur, il est nécessaire de d 
dessous de la chambre de la lanterne, une ch 
de service. Celle-ci renferme un ou deux lits, s 
viennent à tour de rôle se reposer les gardiens e 
leur quart. | 

Les fanaux catadioptriques sont ordinaireme 
sur le noyau de l'escalier de leur tourelle. 

Les lanternes de la plupart des phares sont 
leur pied, sur un soubassement circulaire dont | 

dans œuvre et la hauteur doivent tre en rappo 
dimensions de la lanterne et de l'appareil d'écla 

Le tableau suivant indique les diamètres de 
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lenticulaires de divers ordres, ainsi que les dimensions 
principales des lanternes et de leurs soubassements !. 


APPAREILS LARTERNES. SOUBASSEMENTS 
lenticul. deslanternes. 


— |-T_—rrrrrrO«TTWT | —|——rr— 


Diamètre | Nombre | Diamètre | Hauteur | Diamètre | Hauteur 
deus de dens de dans dans 

aurre pans. œuvre. | Vitrage. | œuvre. œuvre, 
1" ordre ...,.-.....0-0. 19,84 16 3,50 3®,00 3=,20 2™,20 
Dresser 1,40 12 3,00 2,55 2,70 2,10 
iene 1,00 10 2,50 1,90 2,25 2,00 
Grand modèle.. | 0,375 8 1,60 1,10 1.40 0,90 

4° ordre. 1,40 0,90 1,20 

Petit modèle. ..} 0,50 8 - à 0,90 


Les chambres des lanternes doivent ètre suffisamment 
aérées, et en même temps impénétrables à la pluie. 

L'aérage est essentiel sous un double rapport. D'une 
part, il assainit l'intérieur des lanternes, et d’un autre côté 
il prévient, ou diminue, les précipitations aqueuses que pro- 
duit , sur la face intérieure des glaces, le courant d'air as- 
cendant qui règne habituellement dans les hautes tours. 

Plusieurs dispositions peuvent être adoptées pour arriver 
a ce résultat. L'une des mieux entendues parait être celle 
qui a été appliquée à quelques phares de Hollande. Elle 
consiste à ouvrir, dans le soubassement de la lanterne, deux 
cours de trous de ventilation, l'un à 20 ou 30 centimètres 
au-dessus du sol de la chambre, l’autre dans l'assise de cou- 


! Pour compléter ces notions sommaires, on a figuré sur la planche XIII, 
ci-annexée, des coupes de ja partie supérieure des quatre espèces de phares 
ci-après désignées : 

Fig. 39. Phare de 1° ordre, à éclipses; 

Fig. 40. 2° ordre, à feu fixe; 

Fig. 41. 3° ordre, à feu varié par des éclats; 
Fig. 42. —— 4° ordre (petit modèle) à feu fixe. 











102 ANNALES MARITIMES. 


ronnement. Ces derniers, d'un diamètre de 5 à 6 centi- 
mètres, débouchent intérieurement par un retour vertical 
au pied même de la lanterne, en sorte que, indépendamment 
de l'office de ventilateurs, ils font au besoin celui d'égout- 
toirs pour l'évacuation de l’eau qui, dans les temps hu- 
mides, viendrait à couler le long des glaces. On ferme à vo- 
lonté les trous inférieurs par des opercules en cuivre, et les 
trous supérieurs par de simples tampons de bois. 

Les lanternes de quelques phares de nos côtes du Midi, 
sont aérées par un simple cours de ventilateurs, de 8 à 
10 centimètres de diamètre, ouverts à 4o ou 60 centi- 
mètres en contre-bas du dessus du mur de soubassement. 

Si l'on venait à reconnaître que la cheminée d'une lan- 
terne n'offre pas le débouché nécessaire à une bonne ven- 
tilation, on pourrait y suppléer par l'addition de deux ou 
trois cheminées d'aérage. 

Chacune de ces cheminées serait formée d'un bout de 
tuyau percé de trous à son bord supérieur, et serait coiffée 
d'une boule creuse, également percée de trous à sa partie 
inférieure. 

Ce système paraît préférable à celui des coiffes tour- 
nantes, qui sont trop sujettes à perdre leur mobilité. 

La poussière qui se forme ou pénètre dans les chambres 
des lanternes est un des agents les plus actifs de la dété- 
rioration des appareils, tant de l'ancien que du nouveau 
système. H importe donc extrêmement de prévenir, ou du 
moins de réduire autant que possible la formation de cette 
poussière. 

A cet effet, il peut être fort utile: s 

1° De revêtir en plomb, en dalles de fonte ou en marbre, 
le sol des chambres des lanternes; 

2° De revêtir en zinc, en stuc ou en marbre, la paroi 
du mur de soubassement, ou, tout au moins , de la couvrir 
de nombreuses couches de peinture à Thuile fréquemment 
renouvelées. 


NON OFFICIELLE. 403 


des escaliers des phares produisent 
dation, une poussière siliceuse que 
lant porte incessamment dans les 
Il serait à désirer que la plupart 
‘efaits en ciment romain, et peints 


lanternes et des appareils d'éclairage. 


ration de l'eau des pluies, dans les 
donnés à l'entretien des soudures, 
nture, et du vitrage. 

ge des grandes lanternes est assez 
ns l'Instruction sur le service des 
rt. 78), pour qu'un gardien adroit 
placer des glaces sans secours étran- 
iendra généralement de ne confier 
itier ou vitrier. Il faudra, d’ailleurs, 


_pose des glaces, on les tienne com- 
rs encadrements au moyen de petits 
our qu'elles ne soient pas exposées 
êtes par l'effet des oscillations de la 


e donne pas moins de 2 à 3 milli- 
joints horizontaux des glaces super- 
sent être bien garnis de mastic. 
ents des lanternes doivent être soi- 
‘abondantes couches de peinture à 
che, ou gris-blanc , paraît devoir être 
l'intérieur, en ce qu'elle oblige les 
ande propreté. 

usage des gardiens , doivent être con- 
cerne les détails relatifs à l'entretien 
e. Nous signalerons seulement ici les 
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points sur lesquels doit particulièrement por 
tion dans la visite d'un phare. 

On ne saurait trop le repéter : Une ext 
dans la tenue de toutes les parties des appar 
est la première condition pour qu'ils fonetic 
rement, et qu'ils se conservent longtemps. 

Pour les pièces optiques des div ers appar 
vin, le rouge d'Angleterre, les linges doux 
chamois, sufisent aux netloienients ordinair 

On ne doit jamais laver ni frotter les verre: 
lenticulaires, non plus que les réflecteurs mu 
les avoir préalablement époussetés avec soin. 
précaution, on s'exposerait à les rayer. 

Lesprit-de-vin s'applique spécialement a 
deslentilles et des glaces. Après avoir lavé, : 
petit linge trempé dans ce liquide, la surla 
on l’essuie d’abord avec un linge doux et s 
frotte avec une peau de chamois saupoudré 
rouge d'Angleterre, mais exempte de toute 
nature à altérer le poli du verre. Cette peau 
lement exempte de toute tache grasse. 

Le rouge en pain!, de l'espèce convenabl 
verre, ne peut ètre appliqué à cet usage, et 
à l'entretien des réflecteurs argentés, sans : 
préparation que les gardiens négligent tro 
exécutent mal. Elle est expliquée en détail dai 
sur le service des phares lenticulaires (art. 7) 
extraire les parties les plus ténues du rouge à 
layant dans l'eau et décantant au bout de quel 
ainsi que l'on fait pour la préparation du bleu 

1 Tritoxyde de fer, ou oxyde ferrique, vulgairement apy 
terre. Il s'obtient par la calcination du proto-sulfate de fer 
oxyde, selon le mode de préparation et le degré de tenuil 
leurs très-variées, depuis le rouge-brun foncé, jusqu'au ro 


oligiste, qui offre la première teinte, a trop de mordant por 


ploi dont il s'agit. 
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4 


tenu ainsi à l’état de finesse conve- 
peinture légère sur la surface à net- 
il est sec, on frotte cette surface 
is, ainsi qu'il vient d'être dit. 

ge d'Angleterre sur les pièces en verre 
res ne doit pas être renouvelée plus 
par an, à moins que l'altération de 
nt quelque temps, des frottages plus 


le-vin et le frottage à la peau de cha: 
‘entretien ordinaire des lentilles et 


rs métalliques, ils doivent être passés 
t que peut l'exiger l'entretien de leur 
nécessaire de les frotter journellement 
nois’, après les avoir époussetés ct 
les taches grasses. 

apes mécaniques réclame l'attention 
qu'elles se maintiennent en bon état 


1ettoyées avec soin dans toutes leurs 
t dans leur corps de pompes, lors- 
le l'appareil; 

changées tous les quinze jours, pour 
quipages de cette espèce, composant 
> d'un phare, ne reste pas plus d'un 
. (Art. 42 de l'Instruction de 1835.) 
e du mécanisme des diverses espèces 
à l'éclairage des phares se réduit aux 


ice et très-souple. Conservée avec soin à l'abri de 
>, elle peut servir plusieurs années. Plus elle est 
et plus elle agit eflicacement. Elle peut être lavée 
souplesse; toutefois il ne faut recourir au lavage, 
dans le cas où elle se trouverait salie par quelque 


TA Leg 


g% = 


ottiene eo <= 
. 
” 


DATE m ©: . ` 


Ph = és zk Y 


-p sue 


nn mata D I = 


~ 406 ANNALES MARITIMES. 


On essuie d'abord avec un linge doux, et on nettoie avec 
une petite brosse à manche, toutes les pièces salies de vieille 
huile, en employant, pour l'enlever plus aisément, un peu 
d'huile fraiche d'olive ou d'huile d'horloger. 

On applique ensuite, avec une petite spatule en bois, de 
l'huile d'horloger aux collets des pivots (ainsi qu'aux rou- 
leaux, dans les mécanismes à échappement }, puis l’on fait 
tourner ces pièces pour aider à la pénétration de l'huile 
dans les douilles. Au bout de peu d'instants, douilles et 
pivots se trouvent complétement lavés, et l'on n'a plus qu'à 
essuyer de nouveau, pour enlever l'huile surabondante. 

Hi ne faut pas négliger de comprendre dans ces applications 
d'huile d'horloger, l'axe de la poulie de mouflage du poids 
moteur. 

D'après l'article 47 de l'instruction de 1835, les lampes 
mécaniques des phares devraient être démontées pour être 
nettoyées à fond tous les six mois; mais cette prescription 
demande quelques réserves. On conçoit en effet qu'une 
telle opération, fréquemment répétée, peut devenir une 
cause active de détérioration, dans des mains inhabiles et 
mal outillées. H est donc essentiel que ces démontages ne 
se multiplient pas sans nécessité. Lorsqu'il faut y recourir, on 
doit laisser sur place, ou assemblées, toutes les pièces qui 
peuvent être atteintes par le nettoiement sans être isolées. 

S'il s'agit d'un mouvement d'horlogerie, on pourra le 
retirer de sa cage tout monté, et le nettoyer, comme il 
vient d'être dit, sans désassembler ses rouages. 

Lorsqu'il y a lieu de nettoyer à fond les pièces du méca- 
nisme d'une lampe à échappement à chevilles, on peut 
borner le démontage à l'enlèvement du treuil, enlèvement 
qui s'opère en démontant préalablement le cog, ou support, 
qui est au-devant du remontoir. 

Il est encore à observer sur ce point important, que les 
démontages dont il s'agit, deviendront d'autant plus rare- 
ment nécessaires , que l'on se conformera avec plus d’exac- 
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titude à la prescription relative au changement périodique 
des lampes de service. 

L'emploi du tripoli, pour le nettoiement des mécanismes, 
peut avoir de fâcheuses conséquences, car il suffit de quel- 
ques parcelles de cette substance restées dans les douilles, 
pour déterminer le rodage des pivots. Il convient donc de 
se borner aux nettoiements à l'huile d'horloger seule, en 
considérant comme non avenu le premier paragraphe de 
l'article 48 de l'Instruction de 1835. 

Les premitres instructions manuscrites prescrivaient 
d'avoir une lampe en réserve constamment garnie d'huile 
et de mèches, et de la faire fonctionner pendant une ou 
deux heures chaque jour, afin qu'elle fùt toujours prête à 
remplacer la lampe de service. Mais l'expérience a fait re- 
connaître que ces appareils, ainsi tenus pleins d'une huile 
qui n'est pas journellement renouvelée, s'empoissent rapi- 
dement et peuvent se trouver hors d'état de fonctionner 
au moment du besoin. 

H est à remarquer, en ce qui concerne les nouvelles 
lampes à cames ou à échappement, qu'il faut éviter de les 
faire fonctionner à sec, avec leur poids moteur, de peur de 
les endommager. 


$ III. — Équipages, ustensiles et objets divers. 


Les équipages, ustensiles et objets divers nécessaires, 
tant au service d'éclairage qu'à celui de propreté, se com- 
posent généralement de jarres, filtres, égouttoirs, bidons, 
burettes, boîtes de service, lampes d'allumeur, assortiment 
d'outils , etc. 

Malgré leur fragilité, les jarres en terre vernissée ont 
été généralement adoptées dans les phares de France, pour 
la conservation des huiles de colza. L'usage des foudres en 
plomb a dù être abandonné, comme déterminant une 
prompte détérioration de ces huiles. 

Ordinairement les jarres reposent sur l'aire de la cave ou 
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cellier, et l'on se sert d'une petite pompe pour transvaser 
l'huile qu'elles contiennent; mais il est plus commode de 
les placer sur un socle de 50 à 60 centimètres de hauteur, 
et de soutirer le liquide au moyen d'un robinet. 

Les filtres à huile qui, dans les phares et fanaux, sont 
d'un usage journalier, doivent être entretenus avec le plus 
grand soin. Cet entretien, indépendamment du nettoie- 
ment de toutes les pièces en fer-blanc, consiste essentielle- 
ment à savonner de temps en temps le fond de drap qui 
repose sur la passoire , et à retirer le sable encrassé pour le 
remplacer par du sable neuf, qu'il faut préalablement bien 
laver à l'eau douce, puis faire sécher. 

Les autres ustensiles ne paraissent réclamer aucune men- 
tion particulière. 

La collection d'outils, qui doit être d'autant plus com- 
plète que le phare est plus important et plus isolé, ren- 
ferme ordinairement un assez grand nombre de pièces en 
fer ou acier, qui ne sont pas d'un usage habituel. Elles 
demandent, par cela même , des soins particuliers pour leur 
conservation, et il est essentiel de les préserver de l'oxy- 
dation, en les tenant habituellement enduites de saindoux, 
ou autre graisse non salée. 


$ IV. — Approvisionnements en huile, mèches, cheminées, linge, etc. 


L'huile de colza de première qualité, parfaitement cla- 
rifiée et dépurée, doit être exclusivement employée à Pé- 
clairage des phares et fanaux des côtes de France !. 

L'huile limpide, d'une couleur jaune verdatre, ayant un 
goût et une odeur de chou assez prononcés, sans retour 
nauséabond, peut être présumée de bonne qualité pour 
l'éclairage. 

L'huile rouss&tre , exhalant une odeur fétide, contient le 

1 Article 3, du cahier des charges de l'entreprise générale de l'éclairage des 


côtes de l'Océan et de la Méditerranée, et article 2 des clauses et conditions 
relatives à la fourniture de l'huile pour l'éclairage des côtes de la Manche. 
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plus souvent une certaine proportion d'huile de poisson 
ou de baleine. Par l'effet de ce mélange frauduleux, les 
mèches charbonnent et le mouchage devient nécessaire au 
bout de quelques heures. 

L'épreuve décisive, pour la vérification de l'huile de 
colza, est l'essai dans une lampe ordinaire ou mécanique, 
que l'on fait brûler quinze à seize heures de suite. Si, du- 
rant une aussi longue combustion, la flamme se soutient à 
hauteur convenable, sans que la mèche charbonne, l'huile 
peut être déclarée recevable !. 

Dans les phares desservis par entreprise à forfait, les 
huiles en approvisionnement ne sont jamais considérées 
comme définitivement reçues, en sorte que les ingénieurs 
conservent toujours la faculté d'exiger l'enlèvement et le 
remplacement de celles dont ils auraient constaté la mau- 
vaise qualité. 

Dans les phares de la première division du littoral, cette 


+ 


! L'aréomètre fournit un moyen de vérification qui, selon toute apparence, 
sera bientôt généralement adopté par les dépurateurs et débitants d'huile de 
colza. Ce moyen parait d'autant meilleur, que cette huile est plus légère que 
toutes celles que l'on pourrait avoir intérêt à y mêler, et dont ja mixtion ne se 
révélerait pas au premier aspect. Voici, d'après Berzélius, les pesanteurs spé- 
ciiques de plusieurs huiles végétales et animales. On y a ajouté l'indication 
des degrés correspondants de l’alcoomètre centigrade. 





Pour rendre les observations plus sûrement comparables, on peut les rap- 
porter à la température de l'eau bouillante, au moyen du bain-marie. C'est 
d'après ce principe qu'est disposé l'oléometre, appareil dont l'usage s'est depuis 
quelque temps répandu parmi les dépurateurs d'huile de Paris et de Lille. 

Tome 2, — 1842. 27 
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faculté est périmée au bout d'un mois, à dater du jour de 
la livraison de l'huile dans le magasin du phare. ( Art. 9 du 
cahier des charges de 1839 ). 

Les huiles de colza se détériorent après un laps de 
temps, qui est d'autant moins long qu'elles sont plus ex- 
posées à de fréquents changements de température. Il y a 
donc inconvénient à porter au delà d'une certaine limite la 
quotité de ce genre d'approvisionnement. 

Cette limite paraît pouvoir être fixée à la consommation 
d'une demi-année. 

Les mèches de coton doivent être d'un calibre exacte- 
ment assorti à celui des becs de lampe, et d'un tissu égal, 
ni trop mince, ni trop épais. 

Il faut observer de les tenir bien enveloppées de papier, 
et dans des boîtes, à l'abri de la poussière et de l'humidité. 

Les approvisionnements en mèches ne doivent guère ex- 
céder les besoins d'une année, c'est-à-dire 10 à 12 mètres 
de chaque espèce par bec. 

Le choix des cheminées de cristal est d'une importance 
majeure pour le développement régulier et 1a bonne tenue 
de la flamme d'une lampe. Elles doivent présenter, aussi 
exactement que possible, les dimensions et les formes recon- 
nues les plus convenables, notamment quant à leur dia- 
mètre et quant à la courbure du coude ou étranglement. 

Avec celles dont le coude présente un retour d’équerre , 
on obtient ordinairement une flamme blanche et calme, mais 
qu'il n'est pas toujours possible de porter au développement 
prescrit. 

La forme allongée du coude est plus favorable sous ce 
dernier rapport; maisilen résulte généralement une flamme 
plus agitée et un peu moins blanche. 

Les dernières expériences tendent à faire donner la pré- 
férence aux coudes allongés. 

Il est essentiel que les cheminées de cristal soient bien 
recuites, et il est à observer, à ce sujet, que les plus minces 
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sont, toutes choses égales d’ailleurs, les moins sujettes a 
casser par l'effet des changements de température. 


Le nombre des cheminées en approvisionnement ne 
doit pas être inférieur à soixante pour un phare à lampe 
mécanique, et à quarante pour un fanal à bec d'Argant. 


Conformément à l'article 11 du nouveau cahier des 
charges de l'entreprise de l'éclairage des côtes de France, 
chaque phare doit toujours être approvisionné, pour une 
année au moins, en ciseaux courbes, grattoirs, peaux de 
chamois, rouge à polir, peaux de mouton, huile d’horlo- 
ger pour les mouvements des lampes mécaniques !, esprit- 
de-vin, essence de térébenthine, huile de lin, huie cuite, 
céruse, blanc d'Espagne, brosses à manche {dites de bou- 
langer), brosses d'horloger, brosses dites queues de rat, 
pour nettoyer les becs de lampe, balais de crin, balais or- 
dinaires et éponges. 

Cette énumération peut dispenser de plus amples détails. 
On fera seulement remarquer qu'elle comprend les sub- 
stances nécessaires à la fabrication du mastic de vitrier, que 
les gardiens doivent savoir préparer et employer pour Ten- 
tretien ordinaire des lanternes. 


Le linge annuellement fourni pour les phares et fanaux 
se compose de serviettes et de torchons de qualité déter- 
minée. Cet article d'approvisionnement ne figurait pas dans 
les anciens baux. L'entrepreneur n'était tenu qu'à la four- 
niture de la quantité de chiffons nécessaire au service de 


! Trois espèces d'huiles sont répandues dans fe commerce, sous le nom 
d'hailes d'horloger; savoir: l'huile de pied de bauf. l'huile de pied de mouton, 
et l'huile d'olive dépurée. 

Les deux premières ont sur la troisième l'avantage de ne se figer qu'à une 
température très-basse. 

L'huile de pied de bœuf est jaunâtre et inodore à l'état de pureté. Il paraît 
d'ailteurs qu'on la falsifie plus communément que l'huile de pied de mouton, 
qui est de couleur blanche. | 

Quant à l'huile de colza, elle ne doit jamais être employée à graisser des 
rouages, en égard à sa propriété de s'épaissir proroptement à l'air. 

27. 
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propreté; mais ce genre d'abonnement était sujet à des abus 
qui ont dù le faire écarter. 

Le cahier des charges et le détail estimatif, qui ont servi 
de base au renouvellement du bail pour l'éclairage des 
côtes de l'Océan et de la Méditerranée, règlent, ainsi qu'il 
suit, le nombre de serviettes et de torchons à fournir an- 
nuellement pour chaque phare, ainsi que pour chaque fanal 
de quatrième ordre pourvu d'un logement de gardien et 
d'un magasin : 


SERVIETTES. TORCHONS. 


1” Ordre......... valutare eni 6 12 
2° rec 00r0r0 ceo EE EEE 5 10 
3° es E E E E T 4 
4° A lampe hydrostatique 2 

A lampe d'Argant.........,.. 2 








Chacune de ces pièces doit porter l'indication de l'année 
de la livraison, et un numéro d'ordre (art. 10 du cahier des 
charges), afin de faciliter les recensements. 


$ V. — Emménagement des édifices. 


L’emménagement des édifices affectés aux phares et fa- 
naux a une influence trèsdirecte et très-marquée sur le 
service de l'éclairage. Ce service exige, en effet, comme 
première condition, l'ordre et la propreté; or, on ne peut 
les obtenir si, dès l'entrée du phare, l'installation des loge- 
ments et des magasins n'impose aux gardiens une tenue et 
des habitudes malheureusement trop rares parmi la classe 
ouvrière. 

Il est nécessaire que les logements des phares et fanaux 
de quelque importance soient garnis des pièces principales 
du mobilier indispensable, afin que le remplacement d’un 
gardien ne soit pas entravé par les embarras d'emménage- 
ment. ll convient, de plus, que ce mobilier, sans être 
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élégant, soit bien confectionné, et jusqu'à un certain point 
en harmonie avec l'importance de l'établissement. 

Des armoires-placards, en nombre suffisant, doivent être 
établies, les unes pour l'usage personnel des gardiens, les 
autres pour être exclusivement aflectées à la conservation 
et au classement méthodique des approvisionnements eh 
linge, mèches de coton, peaux de chamois, rouge à po- 
lir, ctc., ainsi que des menus ustensiles, outils, pièces de 
rechange et objets divers, qu'il est nécessaire de renfermer 
à l'abri de la poussière et de l'humidité. 

Des casiers doivent être disposés pour recevoir et tenir 
toujours en évidence les panneaux lenticulaires et glaces 
de rechange, ainsi que les cheminées de cristal. 

Lorsque ces divers objets, au lieu d'être ainsi méthodi- 
quement rangés, restent entassés dans des caisses, on est 
journellement exposé à chercher longuement celui dont on 
a besoin, et souvent aussi à le trouver détérioré et hors 
de service. 


CHAPITRE II. 


Personnel. 


Liéclairage des phares et fanaux est confié à des gardiens- 
allumears. 

Le nombre de ces agents est ordinairement fixé ainsi 
qu'il suit : 








1” ordre......... ... 3 gardiens. 
2° canina . 2 
s jen 
4° Meet s2 





S'il s'agit d'un phare isolé en mer, le nombre des gar- 
diens est porté à quatre pour le premier ordre, et à trois 
pour chacun des trois autres. 

Le service des phares des trois premiers ordres ne peut 
être convenablement assuré qu'autant que le feu est sur- 
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veillé, pendant toute la durée des nuits, par un gardien 
de quart?. 

Lorsqu'il n'y a que deux gardiens, l'un veille depuis la 
chute du jour jusqu'à minuit, et l'autre depuis minuit jus- 
qu'au jour naissant. La nuit suivante, ils changent de quart, 
afin que la fatigue soit également partagée. 

Dans les phares pourvus de trois gardiens, le service de 
chaque nuit peut être également divisé entre eux, ou bien 
l'un des trois peut prendre un repos complet, sauf à faire 
son quart la nuit suivante. 

De ces deux combinaisons, la première paraît devoir être 
préférée, attendu que la faction depuis la chute du jour jus- 

‘à dix ou onze heures du soir est trés-peu fatigante, et 
qu'il importe d'abréger le service plus pénible du reste de 
la nuit. 

Dès le point du jour, et immédiatement après l'extinc- 
tion du feu, les gardiens doivent s'occuper de tout préparer 
pour l'éclairage de la nuit suivante, et pourvoir au service 
de propreté, de telle sorte que les diverses opérations pres- 
crites pour le service dn matin, par les instructions spéciales, 
(et notamment le renouvellement ou le mouchage des 
mèches), soient complétement terminées deux heures après 
le lever du soleil. 

IL est très-essentiel de tenir la main à l'exécution de cette 
règle trop souvent négligée. 

Durant le jour, le gardien de semaine doit être constam- 
ment de garde au phare, et tous les gardiens doivent être 
rendus à leur poste deux heures, au plus tard, avant le 
coucher du soleil. 

Le service du soir (pour les détails duquel il faut recourir 


! Cette prescription n'est point particulière aux phares dioptriques éclairés 
par des lampes mécaniques. En Angleterre, où la majeure partie des phares 
sont encore éclairés par des réverbères à lampe ordinaire d Argant, la conti- 
nuité de surveillance pendant la nuit est rigoureusement exigée pour tous 
ces établissements. 
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aux instructions spéciales) exige le concours de deux gar- 
diens au moins, dans les phares des trois premiers ordres; 
et, sil sagit d'un phare de premier ordre, les trois gardiens 
doivent procéder de concert à ce service. 

L'allumage de tout phare à lampe mécanique doit être 
commencé un quart d'heure avant le coucher du soleil, 
afin que le feu puisse être en plein effet à la chnte du jour. 

Chaque gardien, pendant la durée de son quart, doit 
tenir note exacte, 

1° Des perturbations que la lampe de service (ainsi que 
la machine de rotation, s'il s'agit d'un phare tournant) aura 
pu éprouver dans sa marche; 

2° De l'état de l'atmosphère et de la direction du vent; 

3° Des apparences des feux qui se trouvent en vue. 

Ces notes sont transcrites sur un registre disposé à cet 
effet. 

Deux autres registres doivent être tenus, tant pour l’in- 
ventaire du mobilier, que pour la situation et les mouve- 
ments du magasin des huiles et autres approvisionnements. 

De ce dernier registre sont extraits les états mensuels de 
situation, qui sont adressés aux ingénieurs ou aux entre- 
preneurs de l'éclairage, selon que le phare est desservi en 
régie, ou par entreprise à forfait. 

Un règlement spécial doit déterminer les obligations des 
gardiens , relativement aux nettoiements journaliers et pé- 
riodiques, tant de l'appareil d'éclairage, que des diverses 
parties de l'édifice du phare. Ces agents sont tenus, entre 
autres prescriptions, d'huiler les gonds, serrures et loquets 
des diverses fermetures, aussi souvent qu'il peut être né- 
cessaire, et d'entretenir le masticage des encadrements de 
la lanterne. 

Dans les phares desservis par plusieurs gardiens, l'un 
d'eux recoit une haute paye avec le titre de chef. Il est par- 
ticulitrement responsable de la conservation du mobilier 
et des approvisionnements, ainsi que de l'exécution des 
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réglements de service, et est, de plus, chargé de la tenue 
des registres et de la correspondance. 

Le chef doit, d'ailleurs, concourir, avec les autres gar- 
diens, au service d'éclairage et de propreté, sans qu'il y ait 
entre eux aucune distinction ni attribution spéciale à cet 
égard. 

Pour être admis aux fonctions de gardien de phare ou 
fanal, il faut être valide, savoir lire et écrire, avoir satisfait 
aux lois sur la conscription, et n'être pas âgé de plus de 
quarante-cinq ans. 

Les gardiens des phares et fanaux de l'Océan et de la 
Méditerranée, sont choisis par l'adjudicataire de l'éclairage, 
ou ses délégués, sous la sanction de l'ingénieur en chef. 

Dans l'organisation nouvelle appliquée au service d'é- 
clairage des côtes de la Manche, ces agents sont nommés 
par le Préfet, sur la proposition des ingénieurs. . 

Sous l'un comme sous l'autre régime, le salaire fixé par 
l'Administration doit être intégralement payé à chaque gar- 
dien, sauf les retenues qui seraient encourues pour fautes 
commises dans łe service. 

L'instruetion des gardiens novices réclame une attention 
particulière, et est ordinairement confiée à l'un des con- 
ducteurs attachés au service central des phares. 

Aucun congé ne doit être accordé à un gardien de phare, 
que pour des motifs graves, et n'est valable que moyennant 
le visa de l'ingénieur de l'arrondissement. Il doit, d’ailleurs, 
être entendu que, si le nombre des gardiens est inférieur 
à trois, aucun d'eux ne pourra s'absenter avant d'être 
remplacé. 

Les phares isolés en mer ne doivent être habités que par 
les gardiens; mais les familles de ces agents peuvent être 
admises dans les phares non isolés, où il existe des loge- 
ments suffisamment spacieux et sans communication immé- 
diate avec la tour. 

Cette dernière réserve ne s'applique qu'aux phares pro 
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prement dits, et non aux fanaux ecrondauee desservis par 


un seul gardien. 


III: SECTION. 
Direction et inspection da service des phares et fanaux. 


Les explications données dans les deux sections précé- 
dentes, tant sur les principaux systèmes d'appareils appli- 
qués à l'éclairage des côtes de France, que sur l organisation 
du service des phares et fanaux, embrassent ce qu'il y a de 
plus essentiel à connaître pour la direction et la surveil- 
lance de ces établissements. Cette troisième et dernière sec- 
tion ne sera donc, à beaucoup d'égards, comme on l'a dit au 
préambule, que le résumé et le corollaire des deux autres. 
Elle offrira, toutefois, quelques développements nouveaux 
sur les points à l'égard desquels il a paru nécessaire d'in- 
sister. 

Conformément à l'ordre observé dans la première sec- 
tion, nous nous occuperons d'abord des phares et fanaux 
lenticulaires, en réservant pour un dernier chapitre les 
observations spécialement relatives au service des appareils 
catoptriques. 

CHAPITRE PREMIER. 
Phares lenticulaires des trois premiers ordres. 

Hi arrive, assez ordinairement, qu'en visitant un phare on 
examine l'établissement dans son ensemble avant d'entrer 
dans les détails relatifs à l'appareil d'éclairage , ainsi qu'aux 
ustensiles et approvisionnements nécessaires à son service. 


Mais Jes moyens d'éclairage et l'emploi qui en est fait, étant 
Tobjet capital à considérer, doivent avoir ici la priorité. 


$ I°. — Appareils d'éclairage et lanternes. 


Dans l'inspection dont il s'agit, l'appareil lenticulaire 
doit être, avant tout, examiné sous les rapports suivants: 
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1° La position du bec de la lampe de service; 

2° L'état de cette lampe ; 

3° L'état des pièces optiques ; 

4° L'état du mécanisme de rotation, s'il s'agit d'un ap- 
pareil tournant. 

Pour reconnaître si la lampe de l'appareil est bien cen- 
trée, on fait tendre les deux fils diamétraux du tambour 
lenticulaire et ajuster sur le bec la jauge en bois disposée 
à cet effet. 

On vérifie ensuite, avec un petit niveau à bulle d'air, 
l'horizontalité de la couronne du bec. 

Après cette double vérification, on examine si les pièces 
du mécanisme de la lampe sont cxemptes de poussière, si 
les pivots ne sont pas empoissés de vieille huile, et si enfin 
ce mécanisme fonctionne avec régularité, sous l'action d'un 
poids qui n'excède pas la limite ordinaire. 

Sil s'agit d'un mouvement d'horlogerie, on doit une at- 
tention particulière au volant, dont les ailes , dans la situa- 
tion normale, sont inclinées à 45 degrés. 

Si les bielles des pompes se rattachent à un système 
horizontal de petites roues dentées, on a à vérifier les po- 
sitions relatives de ces roues. Elles doivent engrener entre 
elles de telle manière, que, lorsque deux des bielles sont ar- 
rivées aux limites opposées de la course totale, cette course 
se trouve régulièrement divisée par les positions respectives 
des autres bielles. Dans le cas d’inégale division, l'ascension 
de l'huile serait irrégulière , et il faudrait remédier à cet 
inconvénient en faisant reprendre aux petites roues dont 
il s'agit les positions relatives marquées par des repères. 

Ii y a, de plus, à examiner, pour toutes les lampes ali- 
mentées par des pompes à poches, si les valvules ne sont 
ni trop tendues ni trop amples, et si elles ne laissent pas 
pénétrer l'air en quelque point. 

En pareils cas, le remède est fort simple, puisqu'il ne 
s'agit que d'un renouvellement de poches en cuir, opération 
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familière aux gardiens des phares lenticulaires. Ce renou- 
vellement sera, d'ailleurs, facilité, à l'avenir, par l'emploi 
de moules en fonte, à l'aide desquels on pourra, sans tâton- 
nements, emboutir et tailler les valvules des pompes. 

Dans l'inspection des lampes à échappement à chevilles 

(système Henry-Lepaute), le jeu de l'échappement doit fixer 
particulièrement l'attention. Si quelque inégalité se mani- 
festait par des chocs ou des arrêts, il faudrait en rechercher 
la cause, qui pourrait être l'une des suivantes : 

1° Le mauvais ajustement ou la détérioration des val- 

vales ; 

2° L'obstruction du trou régulateur; 

3° Son élargissement par l'effet de nettoiements mala- 
droitement exécutés ; 

4° Quelque relâchement dans les vis d'attache des becs 
d'échappement, ou dans les vis servant d'axes aux rouleaux 
de la roue de champ. 

Nous venons d'indiquer le remède pour le premier cas. 

L'obstruction du trou régulateur cède ordinairement à 
un médiocre effort exercé instantanément, à l'aide de la 
manivelle de remontoir, dans le sens de l'action du poids 
moteur. 

L'élargissement de ce même orifice nécessite le renouvel- 
lement du diaphragme dans lequel il est percé. Pour écarter 
cette chance de perturbation on exécute aujourd’hui le 
diaphragme en acier. 

Dans l'inspection du mécanisme de la lampe à cames 
(système J. Wagner nevea), il y a d’abord à examiner : 

Si la position relative des cames est telle, qu'il n'y ait ni 
chocs, ni temps perdu; 

Et si les tiges des deux pistons jouent librement dans 
leurs boîtes à cuir. 

Ii faut voir ensuite, pour toute espèce de lampes, 

Si toutes les parties du bec sont bien nettoyées, et no- 
tamment si les espaces réservés aux courants d'air ne sont 
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obstrués par aucune ordure qui ferait fumer et charbonner 
les mèches ; 

Si ces mèches sont régulièrement mouchées; 

Si la robe mobile qui porte la cheminée de cristal tourne 
librement, de manière à ce qu'on puisse aisément l'élever 
et l'abaisser, pour augmenter ou restreindre à volonté le 
développement des flammes ; 

Enfin si la clef de l'obturateur en tôle peut se placer 
facilement dans toutes les inclinaisons. 

Pour compléter ce premier examen, il sera bon (s'il a 
lieu de jour) de faire marcher la lampe non allumée et de 
recueillir dans un vase le produit des pompes, pour le me- 
surer ou le peser. Ce produit, dans l'état normal, doit éga- 
ler, ainsi qu'on l'a vu plus haut, quatre fois la consom- 
mation par heure, c'est-à-dire : 


Pour le premier ordre.... 3 kil. ou 3 litres 30; 
Pour le second.......... 2 ou 2 20; 
Pour le troisième. ....... 0,760 ou o 84. 


Il existe, dans la plupart des phares éclairés par des lampes 
mécaniques, des mesures en fer-blanc destinées à ces vé- 
rifications. 

Les gardiens-allumeurs sont généralement disposés à por- 
ter au maximum le produit des pompes à huile des lampes 
mécaniques, et, à cet égard, les moyens de rectification diffe- 
rent selon qu'il s’agit de lampes à mouvement d'horlogerie 
ayant pour régulateur un volant, ou de lampes du nouveau 
système, dans lesquelles l'écoulement a lieu par un petit 
orifice. 

Pour accélérer le jeu des mécanismes à volant, les gar- 
diens disposent souvent tes ailes de ce modérateur de ma- 
nière à réduire au minimum la résistance de l'air, et ils 
s'applaudissent de pouvoir, en même temps, alléger le poids 
moteur. 

Dans cet état de choses, la couronne du bec, rafraichie 
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un courant trop abondant, ne peut plus distiller la 
quantité d'huile nécessaire au développement normal des 
flammes, à moins qu'on ne relève les mèches au-dessus de 
la limite de 7 millimètres. Mais ce palliatif ne saurait être 
admis, car il aurait pour effet de relever le centre lumi- 
peux au-dessus du plan focal du système lenticulaire, et, par 
conséquent, de rendre les rayons trop plongeants, ce qui 
réduirait la portée du phare. 

En pareil cas il faut, autant que possible, ramener le jeu 
de la lampe à l'état normal, en redressant les ailes du vo- 
lant, sauf à augmenter le poids moteur jusqu'aux limites 
que comporie le mécanisme. | 

Sil s'agit d'une lampe à échappement et à pelit orifice, 
dont le débit d'huile ne peut être modifié que par la 
charge plus ou moins forte du poids moteur, il y a à exa- 
miner si ce poids n'est pas exagéré, ou si, au contraire, son 
insnffisance ne donne pas lieu à des temps d'arrêt et à des 
oscillations trop marquées de la flamme. | 

Si l’on se trouve dans l'impossibilité d'assister au service 
de nuit, on fera allumer de jour la lampe de l'appareil, afin 
de s'assurer qu'elle fonctionne régulièrement et que les gar- 
diens savent porter et maintenir les flammes à la hauteur 

prescrite '. 

Ce résultat si essentiel, et qui résume en quelque sorte 
tout le service de l'éclairage, est malheureusement assez 
difficile à obtenir de ces agents. Il faut, pour cela, lutter avec 
constance contre leur tendance trop générale à tenir les 
flammes basses, et savoir donner, au besoin, quelque 
exemple de juste sévérité. Ils allèguent d'ordinaire, pour 
pallier leurs infractions à l'art. 25 de l'Instruction de 1835, 


1 Pour cette simple répétition, on procède ordinairement d'une manière un 
peu plus rapide que ne l'indiquent les articles 23, 24 et 25 de Instruction 
à l'usage des gardiens, c'est-à-dire, qu'au lieu d'employer une heure pour 
mettre la flamme en plein développement, on la porte à toute hauteur en 
une demi-heure. On fait ainsi charbonner les mèches qu'il faut ensuite mou- 
cher de nonveau pour l'allumage du soir. 
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le danger de faire fumer les lampes et de casser les che- 
minées. Mais la véritable explication se trouve, la plupart 
du temps, dans la paresse qui cherche à se soustraire aux 
sujétions de la surveillance qu'exige le maintien des 
flammes en plein développement. 

Pour mieux fixer l'attention et prévenir tout malentendu 
sur ce point capital, on a joint, à cette Instruction, les 
images, en grandeur réelle, des flammes normales des 
lampes des trois premiers ordres. 

Dans l'inspection des panneaux lenticulaires et des mi- 
roirs composant la partie optique de l'appareil, on doit 
rechercher avec soin si les procédés de nettoiement ne 
sont pas irrégulièrement et maladroitement appliqués. Cela 
se reconnaît aux petites raies qui ne manquent pas de se 
former à la surface des verres lorsqu'on les essuie sans les 
avoir préalablement époussetés, ou lorsquon emploie à 
leur nettoiement du rouge mal préparé. 

Dans le cas où l'on a lieu de soupçonner que quelque 
miroir a été dérangé, on vérifie sa position en procédant 
ainsi qu'il suit: . 

S'il s'agit d'un miroir des zones supérieures au tam- 
bour lenticulaire, on enlève le bec de la lampe de ser- 
vice et on le remplace par une tige verticale ayant son 
sommet au foyer de l'appareil. Cela fait, on place l'œil au 
point focal, afin de reconnaitre si l'horizon de la mer se 
peint au milieu de la glace à vérifier. Dans le cas con- 
traire on fait jouer les vis de calage jusqu'à ce que ce 
résultat soit obtenu. 

Sil s'agit d'un miroir inférieur aux lentilles, on prend le 
point de visée à l'aplomb du bord supérieur du bec, dans 
la partie la plus voisine de ce miroir, et à 10, 8 ou 6 mil- 
limètres au-dessus dudit bec, selon qu'il s'agit d'un appa- 
reil de premier, de second ou de troisième ordre. 

I arrive communément que le tain des miroirs des zones 
inférieures s'altère, au bout d'un certain temps, par l'action 
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t quelquefois aussi par l'humidité. 
cause d'altération en ayant soin de 
ppareil garni de sa robe, et l'on pré- 
‘humidité par l'entretien attentif du 
es miroirs. [i est rare, au surplus, 
virs soient de nature à réduire, dans 
a quantité de lumière réfléchie. 
on de l’état de la lampe et de la 
reil, on aura à examiner le méca- 
posé qu'il s'agisse d'un phare tour- 
e fera marcher, et l'on vérifiera la 
Si le mouvement est reconnu trop 
le modifiera, ainsi qu'il est indiqué 
uction de 1835 (art. 63). 
e au mouvement régulier dépasse 
rdinaire, on recherchera les causes 
, A cet effet, l'on vérifiera d'abord, 
le d'air de 15 à 20 centimètres, 
au sur lequel roule le chariot cir- 
mobile. On pourra ensuite désen- 
ure de la machine, afin de recon- 
rêt ne tiennent pas à cette machine 
1 jugera d'après le poids nécessaire 
er. 
re est déversé, on pourra recourir 
ye de l'armature, ainsi qu'on l'a dit 


du mouvement tiennent à la ma- 
re démonter, nettoyer et remonter 
bien la faire visiter et réparer, au 
r-mécanicien. 

amen de l'appareil, il faut se faire 
e rechange et ustensiles, qui doivent 
la chambre de la lanterne et renfer- 
etite armoire-buffet, que dans les 
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cases de l'estrade de la table de service, s'il 
phare de premier ordre. 

Parmi ces objets nous citerons particulièrem 

1° Une lanterne d'allumeur avec petite lam 
appelée lucerne; 

2° Quatre cheminées de rechange ; 

3° Un bec de rechange, parfaitement nettoyé 
mèches sèches ; 

4° Une boite en fer-blanc , à compartiments, 
nier de service, un double assortiment de mèch 
des ciseaux courbes, deux grattoirs, les calibres : 
pose des mèches, deux goupillons dits queues-c 

5° Une boîte en fer-blanc renfermant un r 
peau de chamois de 30 à ho centimètres en ca 

6° Une boite oblongue garnie intérieuren 
épaisse étoffe de laine pour faire graduellemei 
les cheminées retirées de l'appareil ; 

7° Un petit bâton de /o centimètres de long 
d'un tampon de vieux linge pour nettoyer inté 
les cheminées de cristal ; 

8° Quelques serviettes, torchons et chiflo: 
brosse à manche. 

On passe ensuite la revue des pièces de re 
partenant à l'appareil d'éclairage et à son n 
savoir : 

1° Deux lampes mécaniques, dont lune est 
dans une armoire-bullet, à portée de l'appareil, 
placer au besoin la lampe de service; 

On peut, après avoir examiné toutes les pi 
rentes de ces deux lampes, pour s'assurer qu'elle: 
nettoyées, vérifier l'état des clapets, en faisant 
le corps de pompes; 

2° Quatre becs de rechange, indépendammen 
qui est conservé dans la chambre de la lanterne : 

His doivent, s'ils ne sont plus neufs, avoir. 
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tement rincés à l'eau de lessive. Il est essentiel, d'ailleurs, 
qu'ils soient tenus à l'abri de la poussière et de l'humidité; 
3° Deax obtaratears en tôle; 

4° Un volant-pendale pour remplacer au besoin celui de 
la machine de rotation (s'il s'agit d'un phare tournant) ; 

Les parties en acier de cette pièce importante doivent 
être préservées de l'oxydation par l'application d’une légère 
couche de saindoux ou de suif; 

5° Trois petits verrins pour soulever au besoin l'armature 
mobile des appareils tournants ; 

L2 conservation de ces verrins demande les mêmes soins 
que celle du volant de rechange; 

6° Les panneaux lenticulaires de rechange; 

Ils doivent être disposés debout dans un casier à por- 
tières, et, si l'on en réunit plusieurs dans une même case, on 
doit avoir soin de les séparer par des tampons d'étoupe; 

7° Les miroirs de rechange; 

Ils doivent être conservés dans une double enveloppe 
de papier de soie et de papier plus fort, et tenus debout 
en paquets ficelés, dans une armoire exempte d'humidité. 

L'examen de la lanterne portera particulièrement sur 
l'entretien de la peinture et du masticage, ainsi que sur l'état 
des pièces de la coupole et des glaces composant le vitrage. 


$ II. — Approvisionnements, ustensiles et outils. 


Après l'inspection de l'appareil d'éclairage et de toutes 
les pièces qui en dépendent, succède, dans l'ordre d'impor- 
tance pour le service, la revue des approvisionnements, 
ainsi que des divers équipages, outils et ustensiles mis à la 
disposition des gardiens, tant pour le service d'éclairage que 
pour celui de propreté, savoir : 

1° Les huiles; 

Elles réclament une attention toute spéciale sous le triple 
rapport de leur qualité, de leur quantité, et des dispositions 
prises pour leur conservation; 
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On a vu plus haut à quels signes on préjuge la qualité 
des huiles de colza et comment on la constate; ` 

2° Les mèches de coton; 

Elles doivent être soigneusement enveloppées de papier 
et renfermées dans une armoire exempte d'humidité; 

8° Les cheminées de cristal; 

Elles doivent être rangées cn évidence dans un casier, et 
en quantité suffisante pour le service de deux années, 

4° Les peaux de chamois et le rouge d'Angleterre ; 

On doit les tenir renfermés à l'abri de la poussière et de 
l'humidité ; | 

5° Les cordes de rechange pour les lampes mécaniques, 
et pour la machine de rotation, s'il s'agit d'un phare tour- 
nant ; 

6° L'huile d'horloger pour les rouages des mécanismes ; 

7° Les filtres, dgouttoirs, pompes à main, burettes et autres 
ustensiles servant à transvaser les huiles: 

8° Les outils tels que tenailles, marteaux, clefs anglaises, 
étaux à main, pinces plates, pinces à couper, limes, etc. 

Hs doivent être classés méthodiquement et suspendus au 
fond d’un placard ou buffet. Les pièces en fer ou acier poli 
doivent, d'ailleurs, être préservées de l'oxydation par une 
légère couche de graisse non salée; 

9° Les serviettes et torchons affectés au nettoiement des 
appareils et ustensiles; . 

Ces pièces de linge doivent porter le chiffre de l'année 
de la livraison et un numéro d'ordre; 

10° Les balais, brosses et éponges ; 

11° L'esprit-de-vin, l'essence de térébenthine, ainsi que les 
différentes substances servant à la fabrication d'u mastic de 
vitrier; 

12° Les glaces de rechange; 

Elles doivent être en quantité suffisante pour le vitrage 
complet de deux pans de la lanterne ; 

13° L’approvisionnement en combustible; 
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14° Enfin , les vivres de mer, dans les phares où ce genre 
de provisions est obligatoire pour les gardiens. 


> III. — Logements et mobilier. 


L'inspection des logements et du mobilier est loin d'être 
sans intérêt pour le service de l'éclairage des phares, car, 
si l'ordre et la bonne tenue ne régnent pas dans l'habitation 
des gardiens, le désordre et la malpropreté s'étendront in- 
fallliblement aux magasins et à la chambre de la lanterne. 

Cette partie de l'inspection, n'ayant rien qui ne soit com- 
mun à toutes celles de même genre, n’appelle aucune ob- 
servation particulière, si ce n'est peut-être quant à l’obli- 
gation imposée aux gardiens d'huiler, aussi souvent qu'il 
peut être nécessaire, les gonds, pentures, verrous, tar- 

getles, etc. 

On doit, d'ailleurs, veiller au bon entretien du mobilier. 
C'est une des charges de l’entreprise à forfait pour l'éclai- 
rage des côtes de l'Océan et de la Méditerranée (art. 11 du 
bail) et Administration doit y pourvoir dans le système 
mixte d'entreprise et de régie appliqué au service des phares 
de la Manche. 

Quant à l'inspection des bâtiments, sous le rapport des 
grosses et menues réparations, il suffit de la mentionner 
ici pour mémoire, en appelant toutefois l'attention sur 
l'entretien des toitures, qui se trouvent particulièrement ex- 
posées à de fréquentes dégradations sur des points en prise 
à tous les vents: 


$ IV. — États de situation, registre de quarts, etc. 


Après l'inspection du matériel, il est bon d'examiner les 
registres et notes dont la tenue est spécialement confiée au 
chef-gardien , savoir : 

1° L'inventaire du mobilier du phare; 

2° Le journal des mouvements d'entrée et de sortie da ma- 
gasin ; 

28. 
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3° Le recueil des états mensuels de situation des approvi- 
sionnements, sil s’agit d'un phare dans lequel les gardiens 
agents de l'Administration font en régie l'emploi des fourni- 
tures destinées à l'éclairage; 

4° Le registre de quarts, où doivent être relatées, pour 
chaque nuit et pour chacun des quarts, les observations 
faites sur les circonstances notables qu'a pu présenter l'é- 
clairage , ainsi que sur l'état de l'atmosphère, les apparences 
des phares en vue, etc. 

Dans ce même registre peuvent être mentionnés tous les 
événements de nature à intéresser le service, et notamment 
les visites des agents de l'administration, ou autres fonc- 
tionnaires. 


CHAPITRE II. 
Fanaax lenticulaires de quatrième ordre. 


Les indications relatives à l'inspection des phares lenticu- 
laires des trois premiers ordres s'appliquent, sous beau- 
coup de rapports, aux simples fanaux catadioptriques. On 
peut donc se borner à présenter, dans ce deuxième cha- 
pitre, les observations spéciales à ce genre de fanaux. 


En ce qui touche l'examen des lampes servant à les 
éclairer, il y a deux espèces à considérer : 


Les lampes ordinaires à niveau constant et les lampes hy- 
drostatiques de Thilorier. 


Bien que le mode d'ajustement des lampes à niveau cons- 
tant, dans les appareils. catadioptriques, ne comporte pas 
les moyens ordinaires de rappel pour rectifier au besoin 
la position du bec, il est bon cependant de vérifier sil est 
bien centré. 

i faut, pour cela, que son milieu réponde exactement à 
l'axe de l'appareil, et que le dessus de ce même bec se 
trouve placé bien de niveau à 20 ou 22 millimètres en con- 
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principal du tambour dioptrique. 

Cette première vérification faite, on examine si la lampe 
est bien nettoyée dans toutes ses parties, notamment dans 
le tube central du bec, et si la robe mobile sur laquelle re- 
pose la cheminée peut s'élever et s'abaisser facilement. 

On peut ensuite retirer la mèche pour reconnaître si le 
niveau de Thuile répond à la hauteur normale, c’est-à-dire 
à 2 millimètres environ, en contre-bas du bord du bec. 

Ainsi qu'on l'a fait remarquer dans la première section, 
il arrive trop souvent que quelque déchirure à la couronne 
du bec occasionne l'épanchement de Thuile. En pareil cas, 
on doit prendre les mesures nécessaires pour la prompte 
réparation ou le remplacement de la pièce détériorée. 

Dans les lampes de nouvelle construction, le bec s'ajuste 
à raccord à vis, en sorte que la substitution d'un bec de re- 
change s'opère trés-facilement sans le secours d'aucun fer- 
blantier. Mais, dans les anciennes lampes, il faut, pour 
opérer un tel changement, dessouder le bec à enlever, et 
en souder un autre dans la position exacte qu'occupait 
l'ancien. Or il est à noter que ce rajustement, tout simple 
qu'il puisse paraître, est presque toujours mal exécuté par 
les lampistes des départements. 

li est très-essentiel de ne pas quitter le fanal, objet de l'ins- 
pection, avant de s'être assuré que le gardien sait donner à 
la flamme tout le développement qu’elle peut prendre et 
conserver sans rougir ni fumer. 

Si donc la visite a lieu de jour, il faudra faire allumer la 
lampe de l'appareil. 

La mèche et la cheminée étant réglées à hauteur conve- 
nable, on devra obtenir, après une demi-heure ou trois 
quarts d'heure de combustion, un flamme de 35 à 4o mil- 
limètres de hauteur, si le bec est de petit calibre, et de 4o à 
AS millimètres, s'il est de grand modèle. 

Le centrage du bec d'une lampe hydrostatique appli- 
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quée à l'éclairage d'un fanal catadioptrique est d'autant 
plus essentiel à vérifier que cette lampe est simplement 
posée sur un plateau dont on peut faire à volonté varier l'é- 
lévation. 


Pour cette vérification, on fait mettre en place la lampe 
de service, après quoi l'on s'assure que le centre du bec 
répond à l’axe de l'appareil, et que le dessus de la couronne 
est à 24 ou 25 millimètres en contre-bas du plan focal. 

La même vérification doit être appliquée aux deux lampes 
de rechange. 


Si l'on reconnaissait quelque différence de hauteur entre 
les trois lampes, il faudrait, après avoir fixé les potences d’ar- 
rêt du plateau mobile au point convenable pour la lampe 
la plus haute, faire souder des cales en fer-blanc sous les 
pieds des lampes plus basses. 


Le tube régulateur réclame un examen particulier. On 
s'assure, d'abord, au moyen d'un fil de laiton, que ce tube 
n’est pas engorgé; après quoi, on le fait mouvoir vertica- 
lement pour reconnaître s'il est suffisamment serré par sa 
boîte à cuir et si le niveau de l'huile, à la couronne du bec, 


suit instantanément les petites variations que l'on fait subir 
à l'élévation du tube. 


Pour mieux juger de ces effets, il faut préalablement 
faire retirer la mèche. 

Si cette correspondance instantanée n'avait pas lieu, bien 
que le canal du tube régulateur offrit un libre passage à l'air, 
on devrait en conclure l'existence de quelque engorgement 
dans le tube de descente ou d’ascension. En pareil cas, la 
lampe devraît être complétement vidée, puis rincée à la 
lessive bouillante. 

Pour qu'une lampe de Thilorier fonctionne régulière- 
ment, il faut que le sulfate de zinc liquide, qui remplit le 
réservoir supérieur, ait une pesanteur spécifique égale à une 
fois et demie celle de l'huile. I} est donc essentiel de s'assurer 
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que cette condition est remplie, ainsi qu'il a été expliqué dans 
la première section. | 

Nous rappellerons, de plus, que la flamme de cette es- 
pèce de lampe doit atteindre, en plein effet, 45 à 50 mil- 
limetres. 

L'entretien de propreté des fanaux catadioptriques re- 
quiert d'autant plus de soin, qu'étant généralement peu 
élevés au-dessus de la plage qu'ils éclairent, ils sont cons- 
tamment exposés à la poussière siliceuse que les vents 
soulèvent et font pénétrer jusque dans les chambres de 
lanternes le mieux closes. Il faut donc recommander ins- 
tamment aux gardiens d'épousseter souvent les appareils 
dont il s'agit, et de ne jamais manquer de commencer par 
lå tous les nettoiements des pièces en verre, afin d'éviter 
d’alterer leur poli. 

Pour procéder méthodiquement à la revue des pièces 
de rechange, ustensilés et outils dépendant de chaque fanal, 
on consultera l'inventaire de ces objets. 

Dans cette revue, on doit porter une attention toute spé- 
ciale sur l’état des lampes et des becs de rechange. 

S'il s'agit d'inspecter un fanal à lampe hydrostatique, on 
n'oubliera pas de se faire représenter les entonnoirs-bou- 
chons, ainsi que les bouchons simples des becs de lampes, 
et les aréomètres servant à régler la pesanteur spécifique 
du sulfate de zinc liquide. On s’assurera, d'ailleurs, qu'ii 
y a en approvisionnement une quantité suffisante de ce sel, 
soit liquide, soit en pain. 


CHAPITRE III. 
Phares et funaux à reverberes. 


Si l'on rapproche les indications présentées dans la pre- 
mière section, relativement à la composition des appareils 
catoptriques, de ce qui vient d'être dit sur l'inspection des 
phares lenticulaires, et sur les lampes à niveau constant 
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des appareils de quatrième ordre, on se rendra aisément 
compte de la marche à suivre, et des principales observa- 
tions à recueillir dans l'inspection des phares et fanaux de 
l'ancien système. 

Le centrage des becs de lampe dans les réflecteurs pa- 
raboliques, ne pouvant pas être modifié par les gardiens, 
reste en dehors des prescriptions qui les concernent, et l'on 
peut se dispenser de le vérifier, à moins d'avoir quelques 
raisons de soupçonner qu'il y a eu erreur dans cette partie 
de la construction de l'appareil. 

Il n’en est pas de même de la position de ces réflecteurs 
sur leur armature. Il arrive assez fréquemment que, par 
effet d'usure ou de déformation des attaches, ils penchent 
vers la mer, ou se relèvent vers le ciel, auxquels cas la ma- 
jeure partie du faisceau lumineux se trouve perdue pour le 
navigateur. 

La position normale répond à la verticalité du plan de 
l'ouverture du paraboloide , si le phare n'est pas très-élevé. 

Si le foyer domine le niveau de la mer de plus de 75 à 
80 metres, il convient que l'axe du réflecteur soit légère- 
ment incliné, de telle manière que son prolongement vienne 
aboutir à l'horizon. 

Quelle que soit, d’ailleurs, la position assignée au réflec- 
teur, il faut que la couronne du bec de lampe se trouve de 
niveau , et si une rectification était à faire à cet égard, elle 
exigerait le concours d’un habile ferblantier-lampiste. 

Dans l'inspection des réverbères sidéraux, à deux nappes 
paraboliques, on aura soin d'examiner si le godet-égouttoir, 
placé sous la nappe inférieure, n'est pas disposé de manière 
à ce que, lorsqu'il vient 4 se remplir d'huile, il obstrue le 
courant d'air du bec de lampe, ce qui déterminerait l'ex- 
tinction. En pareil cas, il faudrait faire pratiquer immédia- 
tement de fortes échancrures sur les bords du godet. 

Le mode de nettoiement des réflecteurs est un des points 
les plus essentiels à contrôler dans la visite d’un phare ou 
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fanal catoptrique , car la quantité de lumiere réfléchie peut 
singulièrement varier selon que le poli du miroir métal- 
lique est bien ou mal entretenu. On doit donc tenir la main 
à ce que le rouge d'Angleterre employé à cet effet soit 
purifié soigneusement par la méthode indiquée dans l'Ins- 
truction de 1835 (art. 71). 

Nous rappellerons, à ce sujet, que le réargentage des 
réflecteurs, qui fait partie des obligations de l'entreprise de 
l'échirage des côtes de l'Océan et de la Méditerranée, ne 
concerne que les réflecteurs non plaqués, et simplement 
argentés, comme on les exécutait autrefois. 

Sil s'agit d'un réverbère sidéral suspendu à une potence, 
l'inspection devra s'étendre au mécanisme à l'aide duquel 
la lanterne s'élève et s'abaisse. 

Dans la revue des pièces de rechange et ustensiles ap- 
partenant aux fanaux de cette dernière espèce, on aura par- 
ticulièrement à vérifier le nombre des porte-mèches, ainsi 
que des porte-verres en bon état de service. 

De plus amples explications, en ce qui touche les phares 
et fanaux catoptriques, paraissent d'autant moins néces- 
saires, que leur service comprend beaucoup de détails com- 
muns à l'éclairage des villes, ainsi qu'à l'éclairage domes- 
tique. 

Présenté à l'approbation de M. le Sous-Secrétaire d'État des Travaux 
pablics. 

Paris, le 14 août 1841. 


L'Ingemeur en chef Directeur, 
Secrétaire de la Commission des phares, 


? Signé L. FRESNEL. 
Vo et aprouvé : 


Paris, le 17 novembre 1841. 
Le Sous-Secrétaire d Etat des Travaux publics, 


Signé LEGRAND. 
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N° 40. 


Taéorie de la vis d'Archimède et des autres surfaci 
propres à produire une impulsion suivant leur | 
lion, suivie de la description d'une nouvelle balan 
mesurer la force impulsive de ces surfaces, des r 
et de tous les systèmes proposés pour faire wierelié 
à vapeur. 


PREMIERE PARTIE. 


Considérons un cylindre droit dont la ha 
rayon seront donnés, et tracons sur sa surfac 
courbe quelconque, aboutissant aux deux extré 
cylindre. De tous les points de cette ligne al 
perpendiculaires sur l'axe; on formera ainsi 
courbe. Si ce cylindre, après avoir été évidé, d 
mettre à nu cette surface, est placé à l'arrière 
ment, dans le sens de la quille, et vient à tou 
de son axe avec une vitesse sullisante et dans 
pendant de la courbe, on concoit que cette su 
vera une résistance qui pourra faire marcher | 
s'agit de déterminer la grandeur de cette rési 
quantité de travail nécessaire pour la produire. 

Pour cela, prenons trois axes rectangulaires, 
O B, O C, dirigés de manière que O C coincid 
du cylindre, et O À avec le rayon de la base 
un des points extrêmes A. Soit u l'angle que le 
par l'axe et un point M de la surface fait a 
COA, faisons O P =r et M P — z. Le point 
connu de position, au moyen de l'angle w, de : 
à laxe, et de sa hauteur z. Pour fixer les idées 
sera qu à partir du point A, on a tracé une cou 
par rapport à la circonférence de la base et 
à l'autre point donné. Dans l'hélice, l'angle 
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sa tangente en un point quelconque, et la tangente au 
mème point de la circonférence du cylindre est cons- 
tant. Dans les autres courbes il sera variable; la tangente 


of dz 
de’ cet angle sera représentée par (—). Lorsque le cy- 


lindre tournera dans le sens de la flèche f, l'impulsion pro- 
duite par la résistance sera dirigée suivant la flèche f’. Cela 
posé, soient m un élément de la surface courbe représenté 
dans la fig. à par ss’; kk' une ligne normale à cet élé- 
ment; M I la direction de la vitesse de rotation du point M, 
laquelle sera égale à ir, en désignant par i la vitesse angu- 


. 2xn 
laire égale à—, n étant le nombre de tours dans une 


minute. Soit v la vitesse du navire dirigée suivant MN, et c 
l'angle que la tangente au point M de la courbe fait avec 
celle menée à la circonférence passant par ce point. L'élé- 
ment m, animé de la vitesse de rotation et de celle du bâti- 
ment, frappera l'eau avec une vitesse normale relative égale à 
ir sin c—v cos c, et, pour qu'il y ait choc en sens contraire 
du mouvement du bâtiment, il faudra que l'on ait i r sin c 
>rcos c, sans quoi l'élément m retarderait la marche du 
navire. Cet élément, en désignant par K la résistance de 
leau correspondante à l'unité de surface et de vitesse , sup- 
portera suivant M K’ une résistance égale à K m (ir sin c — 
r cos c)?— f, f étant la résistance normale éprouvée par m. 
La composante de cette force parallèle à M N, c'est-à-dire 
à l'axe du cylindre, sera f cos c. Nous désignerons par R la 
somme de ces composantes étendue à toute la surface. Ce 
sera cette force qui produira le mouvement du bâtiment. 
Soit P ie travail de la force mouvante. Cette quantité de 
travail sera absorbée par la résistance normale; elle sera 
ainsi égale à la somn.e des résistances normales de chaque 
point, multipliées respectivement par les projections, sur 
les directions de ces forces, des vitesses de rotation de ces 
points. Si T représente la résistance du navire, on voit que, 
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lorsque son mouvement sera devenu uniforme, on aura, S 


étant le signe somme, T = R; R= S f; cos c P= Sf ir sinc 


dz 
= $ f cos c ir tan t, à cause d = — 
=Sfcoscirtangcet,: e de tang c —, on aura P 


idz dz 
=Z i d R. Dans l'hélice ae est constant. En effet si l 


est la hauteur de la courbe et a’ l'angle formé par le plan 
passant par l'axe et le deuxième point extrême avec le 


l dz l 
plan COA, on a tang c = — et —-==— .... alors il 


il 
vient P = -r R. 


Dans le cas général, ds étant un élément de la courbe à 


la distance r, ọn a m = dr ds; ds = rdu V+ a et, 





r dat 
l 
à cause de cos c = dz? rda , 
14+ ——, On aura ds = —, d'où 
rè du? cos c 


fer dr da (i$ —v\? cos c, et 


r dr d'u | dii Be 
r dr da (dt 
foe lear "e 
e+ 


Ces intégrales doubles devront être prises depuis a — o 
jusqu'à u — u', et depuis r =o ou r= b jusqu'à r =a sui- 
vant que la surface sera pleine ou d’un filet égal à a — b en 
largeur. 
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Nous considérerons en premier licu la vis d'Archimède, 


dz l dz 
a — = — ; dans ce cas la quantité i — 
pour laquelle on a c quantité la 
. l é 
égale ài — sera constante pour tous les éléments de la vis. 
z 


Dès lors, si elle est plus grande que v, tous les éléments, 
mème les plus rapprochés de l'axe, choqueront leau d'une 
manière utile à la marche du bâtiment, malgré leur faible 
vitesse de rotation, et loin de la retarder, comme le pense 
M. Mellet dans ses notes sur l'ouvrage de M. Tredgold, ils 
contribueront à son mouvement. Íl n'est donc pas néces- 
aire dévider l'intérieur de l'hélice de manière à n'avoir 
qu'une bande hélicoide, dont tous les filets aient sensible- 
ment la même vitesse, et il sera plus simple d'avoir une 
vis entièrement pleine. En faisant u' = 27, ce qui revient 
à supposer que l'on prend un seul pas de vis, on devra 
aVOIr : 

u l v e TE n 

z? v ou l> — en posant n = —. 


Ainsi, pour que la vis fasse marcher le batiment, il faut que 
la hauteur du pas soit plus grande que le chemin parcouru 
par le navire pendant une révolution entière de l’hélice, et 
il sera toujours possible de satisfaire à cette condition en 
augmentant convenablement la vitesse de rotation de l’ap- 
pareil. 

Dans le cas de l'hélice, il viendra pour R : 


(JS 


il 2° rdr 
ee oY GA SA, 
R Ka (= o) fa aor” 


en intégrant depuis r= o jusqu'à r=a, on aura : 


nn (he) (Es +] 











B 
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L étant la caractéristique des logarithmes n 


Si e représente l'angle de l'hélice extrèr 
l 

teur du cylindre, on aura tang e = —, Lo 
am 

une révolution entière, on fera w — am. | 


il 
revolution, u = 7, etc. En faisant h = + 


ia tang e et P — Rh, 
R——— (1 + tang? eL sine) (ta ta 
= est la projection de la portion de vi 
dère sur un pian perpendiculaire à l'axe di 


À — u'a? 


eue qui diminue lorsque e augm 
est facile de le voir. En ellet, 





, g = 1 + tangeL sin’e, ge 


L sin? e = L(1 — cos e) = — cost e | 


d'où 
: À così e così e 
g = 1— sine| 1 +3 “Pea 





3 
pour e 0, q = 1; = 00", q= 0; on 
la quantité g dinua à mesure que e dey 
L'effet de la vis est donc le même que cel 
normale Ag, qui se meut dans l'eau en si 
bâtiment, avec une vitesse égale à iatang 


par K' ja résistance du navire pour l'unit 
aura : T = Kor’, et à cause de T= AR, il 


K Ag (ia tang e—v}?, d'où l'on déduit : » = 
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= a tang’ e 
= Hy Li Kv’ ou P = (7 K’ \2 
Ly 15) 


La deuxième formule nous montre que, dans le cas de P 
constant, le bâtiment gagnera en vitesse, lorsqu'on dimi- 
nuera l'angle e; en même temps il faudra que i augmente; 
ce que l'on démontre facilement à l’aide de la troisième 

ation. On voit de même que, pour obtenir une vitesse 
donnée, P décroitra avec l'angle e. 

Comparons maintenant l'effet de la vis à celui de deux 
roues à aubes : pour cela, considérons un bâtiment de la 
même force, de la même grandeur et animé de la même 
vitesse v; désignons par S la surface qui, dans une direction 
normale et par une action continue, éprouverait la même 
résistance que les aubes. Cette surface est égale à celle 
d'une des aubes multipliées par un coefficient variable avec 
le nombre de pales que porte la roue. Soit R' la résistance 
des roues et P’ le travail de la force mouvante, on aura, U 
étant la vitesse du centre d'action des roues : 

R' = KS (U—v)? et P’ = KS (U —v}U. 

Ce bâtiment ayant la même vitesse que celui qui est 
muni de la vis, et n'en différant, d'ailleurs, ni par la 
forme, ni par la grandeur, ni par la charge, il faudra que 
l'on ait : 

S(U — v} = Ag (h—v)?. 

Si la machine a vapeur est de la méme force que celle 
du premier, et fonctionne, d’ailleurs, dans les mêmes con- 
ditions, de manière à développer la même quantité de 
travail, on aura P' = P, d'où h = U, S = Ag et 

U =: a tang e 
u' 
2 
Ces deux dernières équations sont nécessaires et suffisantes 


sel (1 + tang ?e L sin ?e). 
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pour qu'il y ait égalité de marche sans augmentation de force 
dans l'une des machines. Il est bien entendu qu'on ne tient 
pas compte des pertes de travail produites par le système 
d'engrenage adapté à la vis : elles serviront à déterminer 
deux des quatre élements nécessaires pour avoir une vis 
capable d'imprimer à un bâtiment, sous l'influence de la 
même farce, la même vitesse qu’à l'aide des roues à aubes. 
Ainsi, je suppose que l'on désire connaître les éléments de 
la vis applicable à un bateau à vapeur dont la force est 
donnée en chevaux, on aura, par l'expérience ou par la 
théorie des roues à aubes, l'étendue de la surface S et la 
vitesse U; on se donne le nombre de tours que doit faire la 
‘vis, ainsi que la révolution de l'hélice, c'est-à-dire u'; et, à 
l'aide des deux équations précédentes, on déterminera les 
valeurs convenables de a et e. 

Procédant en sens inverse, supposons que l'on cherche 
la vitesse U et la surface S pour un bateau à vapeur à roues, 
semblable à celui que M. Smith a employé avec une vis, 
ou plutôt un système de deux vis d'une demi-révolution 
chacune. (Voir le détail de ces expériences dans le Techno- 
logiste, 2° volume, page 279.) On fera ici u' == x; mais 
on prendra ic double de la valeur de S. Chaque vis avait 
5" g de diamètre et une hauteur de 4F (mesures anglaises); 
d'où, à cause de a a = 54,75 et l= 4F, on aura: 

4x2 


8 
tang e = = on trouvera e = 23° 46' 
8 5,75x — 18, 16 16 en h 


Malgré ce calcul, M. Smith aurait pris, d'après łe Techno- 
logiste, un angle de 45°, ce qui paraît inadmissible avec 
les mesures données dans cet ouvrage. Le nombre de tours 
par minute est de 138,66—n, on aura: 

= = x 138,66, 
à cause de 


A==, h= LI 18", 488 ou h = 5°, 63, 
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On trouvera, en se rappelant que L est la caractéristique 
des logarithmes népériens, 
ı + tang’ e L sin? e = 0,64727, 
et 4 cause de 
a= 0°, 876 S= 1™, 569 avec h = 5", 63. 


Reprenant les équations P'— KS(U—v)?U et R'=T' = 


T' étant la résistance du navire, on voit que si U diminue, 
P restant constant, T' augmentera, et, par suite, v; car T 
est une fonction de v augmentant en même temps que cette 
variable. Cela exigera que S devienne plus grand, et réci- 
proquement, lorsque cette surface croîtra, il en sera de 
méme pour v. Dans les bateaux à vapeur de 80 chevaux, 
la surface de l'aube est à peu près égale à 14; et il résulte 
des expériences de M. Galy Cazalat que, pour des roues 
munies de 8 aubes, il faut multiplier la surface de la pale 
par 2,99 pour avoir la surface qui, dans une direction 
normale, et par une action continue, produit la même 
résistance que les deux roues : on ‘aurait donc S = 2",99, 
nombre bien différent de celui que nous avons trouvé; 
mais , dans les bateaux à vapeur, les roues portent généra- 
lement de 14 à 16 aubes, ce gui doit rendre plus grand le 
coefficient déterminé par M. Galy, et augmenter la surface 

‘une manière sensible !. Ij résulte de ces considérations re- 
posant, à la vérité, sur des données numériques peut-être 
inexactes que, dans un bateau muni de roues à aubes et 
portant une machine de 80 chevaux fonctionnant dans les 
mêmes conditions que celle de l’Archimède, la vitesse sera 
plus grande que celle de ce dernier. Si, dans les expériences 
qui ont été faites par M. Smith, l'Archimède a atteint une 
vitesse considérable, on a dû probablement consommer une 

1 Remarquons toutefois que, dans les essais de M. Smith, la vis était en- 
fermée dans un espace cylindrique situé à l'arrière du bâtiment, circonstance 
qui, jointe à la disposition particulière des deux portions de vis employées par 
cet ingénieur, devait donner des effets différents de ceux de notre cas. 
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quantité de charbon proportionnellement trop forte. Pour 
augmenter cette vitesse, il aurait fallu prendre un rayon e 
plus grand et une inclinaison plus petite. On verra, dans 
la suite de ce mémoire, comment, en modifiant la surface 
de la vis, il est possible de parvenir à ce résultat, tout en 
conservant le même rayon a. 

Nous considérerons en second licu lé moteur conoide 
de M. Rennie (voir à ce sujet le Technologiste, 2° volume, 
page 277), dont la construction peut être représentée de 
la manière suivante : supposons qu'un point matériel partant 
du sommet d'un cône circulaire parcoure d'un mouvement 
uniforme une de ses génératrices, et que, pendant ce 
temps, le cône tourne autour de son axe avec une vitesse 
angulaire constante; ce point décrira sur la surface con- 
vexe du cône une ligne courbe; si de chaque point de 
cette ligne on abaisse des perpendiculaires sur l'axe, on 
formera une surface qui, par sa rotation autour de cet axe, 
pourra produire une impulsion suivant cette ligne. Soient 
a et | le rayon de la base et la hauteur du cône, Z' l'espace 
décrit suivant la génératrice par le point matériel au bout 
du temps t, V la vitesse, on aura Z' = V t; soient i la 
vitesse angulaire du cone, u l'angle décrit au bout du temps, 


_on aura u = it, d'où Z = Žu; en appelant l' la longueur 

de la génératrice, u' l'angle décrit lorsque le point matériel 

atteint la base du cône, on aura l' = vy d'où Z' = —u. 
t n 


Si r désigne la distance d'un point quelconque de la courbe 
à l'axe, et e l'angle de la génératrice et de l'axe, on aura, à 
cause de Z' sin e==r et l sin e = a, r= — (1). 
u 
Cette équation , rapportée aux coordonnées polaires, ap- 
partient à la spirale d'Archimède, dont les propriétés sont 
connues. On voit ainsi que la projection sur la base du 
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cone de Ja courbe décrite par le point matériel est une 
spirale ayant le centre de la base pour pôle. En supposant 
que le plan des xy est parallèle à cette base, l'équation (1) 
sera une des relations de la courbe cherchée. On y joindra 
l'équation du cône rapportée à son sommet, savoir : 


z? a 


D += ——(2), 





en observant que l’on a tang e = , et l'on aura ainsi les 


deux équations nécessaires pour la détermination de la 
courbe en question. L'équation (1) en coordonnées rectan- 


gulaires prendra la forme 


_ a : y 
yY 234 9 = — arc sin = ’ 
EA Varr 
à cause de y = r sin a, æ == r cos u. La courbe dont il 
s'agit se trouvera ainsi déterminée par l'intersection du 
cône et du cylindre ayant la spirale d'Archimède pour hase. 
Des équations (1) et (2) on déduit : 





Jy 


V wo +y' 

Cette équation, indépendante du rayon a, n'est autre 
chose que celle de la vis d’Archiméde, sur laquelle nous 
reviendrons plus tard. On pourra dès lors se représenter la 
courbe décrite par le point matériel comme formée par 
l'intersection de la surface de la vis et de celle du cylindre 


droit qui a pour base la spirale ou bien de la surface co- 
ni 


la l ; 
= — OU 2 = — arc sin = 
a a 





b 


e. 

Il résulte de cette dernière considération que l'expression 
différentielle du 2° ordre de la force impulsive d’un élément 
de la surface du conoide sera la même que celle de la vis 
ordinaire. H n'y aura de changé que les limites de l'inté- 
gration par rapport à ret a. Au lieu d'intégrer d'abord par 
rapport à u, depuis zéro jusqu'à u', et ensuite, par rapport 
29, 
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à r, depuis zéro jusqu'à a, on commencera l'i 
par r, en prenant pour limites 


il en résultera une expression différentielle du prer 
ne contenant plus que u, et dont on prendra 
depuis zéro jusqu’à a’. 

D'après ces observations, 


hs 


P EE. 
R = Ku’? (=—»)' 
F Bus ' 
on a 


r dr 1 ; 
STA = — [PoP PL (P u'r) 4 


et, en prenant l'intégrale depuis r = o jusqu'à : 
il viendra : 











R = (=— fr da ata? — PL (1+ i 


et, à cause de 


fa AO tn FF 
1 
e 

1+ — s 


Digitized by Google 





et 
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on aura : 


R= io) (FS —S1 (: ++ arc tang 


g 
u 


Hi sagit maintenant de comparer le conoide à la vis 
d'Archimède; il est évident, à priori, que, si les dimen- 
sions de ces surfaces, ainsi que la vitesse angulaire i et le 
nombre de pas, étaient les mêmes , l'avantage appartiendrait 
à la vis. Ce n'est donc qu'en modifiant ces éléments que le 
moteur conoide pourra produire les mêmes effets que la vis 
et même l'emporter sur cette surface. Parmi ces éléments, 
il en est qui seront nécessairement communs à ces deux sur- 
faces tournantes, comme la vitesse angulaire de rotation 
que rien n'empêche de supposer la même dans l’un et l'autre 
système, ainsi que le rayon, qui est déjà assez grand dans 
la vis ordinaire pour éviter de l'augmenter dans le co- 
noide. Ce n'est donc qu'en faisant varier l et u' qu'il est 
possible d'obtenir avec ce moteur une force égale ou su- 
périeure à celle de la vis. 


Mais, dira-t-on, pourquoi dans la vis d'Archimède ne 
prendrait-on pas des quantités aussi grandes? La raison en 
est qu'un second pas sous le même angle aurait très-peu 
d'influence, attendu que l’eau aurait déjà acquis toute la vi- 
tesse que l'hélice pourrait lui communiquer. Aussi, d'après 
M. Tredgold, si l'on veut prolonger la surface hélicoide, on 
doit le faire sous un angie décroissant. C'est en cela que 
consiste le principal avantage du conoide. Si l'on suppose 
que ce moteur s'avance dans l'eau en présentant son som- 
met et en tournant dans un sens convenable, il est facile 
de voir que les molécules d'eau qui auront été d'abord cho- 
quées par les parties du conoïde voisines du sommet, ve- 
nant à glisser le long de la surface, seront frappées avec 
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une plus grande force par les éléments de la base et ne 
. seront point ainsi soustraites à leur action lorsqu'elles se- 
ront dans le deuxiéme pas. 

Pour mettre plus de clarté dans ces observations, con- 
sidérons d'abord ce qui se passe dans la vis ordinaire ayant 
plusieurs pas. Si cette vis vient à tourner, le mouvement 
deviendra uniforme aprés quelques tours, pourvu que la 
force motrice conserve la méme intensité. Dans le premier 
tour, le fluide environnant n'ayant aucune vitesse, tous les 
éléments de ia vis, quel que soit le pas auquel ils appar- 
tiennent, éprouveront une résistance utile qui sera la même 
pour les éléments situés à égale distance de l'axe; et, dans 
cette partie du mouvement, il sera avantageux d'avoir un 
nombre considérable de pas. Mais dès le deuxième tour, 
et surtout lorsque le mouvement sera devenu uniforme, 
il n'en sera plus ainsi. En effet, les molécules d'eau, qui 
sont choquées par les éléments du premier pas , proviennent 
de la masse liquide située devant la partie antérieure de la 
vis. Elles sont sans vitesse, à moins que le milieu dans le- 
quel se meut la vis ne soit en mouvement; circonstance 
que nous avons passée sous silence, mais dont il est facile 
de tenir compte en diminuant ou augmentant, dans toutes 
les formules ci-dessus exposées, la vitesse du bâtiment de 
celle du courant. Ces molécules glissent le long de la sur- 
face hélicoide du premier pas et produisent la résistance 
utile. Elles sont ensuite rencontrées dans le deuxième tour 
par les éléments du deuxième pas. Mais, comme en sortant 
du premier elles sont animées, surtout lorsque le mouve- 
ment de la vis est uniforme, de presque toute la vitesse des 
éléments de la vis, en un mot, de toute celle que l’hélice 
peut leur communiquer; on voit que ces éléments n'auront 
point d'action sur le liquide qui s’écoulera dans le deuxième 
pas; chose semblable pour les autres pas; d’où l'on conclut 
que l’on doit se borner à un seul pas. 

Supposons actuellement que l'hélice du deuxième pas 
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fasse avec le plan perpendiculaire à l'axe un angle plus pe- 
tit que celle du premier; dans ce cas les chosés seront 
changées. Nous avons vu que la résistance d'un élément 
augmente lorsque cet angle diminue; en sorte que, si l'on 
fait pour le moment abstraction de la vitesse acquise des 
molécules d'eau situées dans le deuxième pas, ce liquide 
sera choqué plus vivement par les éléments de la deuxième 
hélice que par ceux de la première, et, en tenant compte 
de cette circonstance, on voit que cette action sera diminuée 
sans doute, mais que, loin d'être nulle elle produira tou- 
jours un effet utile. ll résulte des considérations précé- 
dentes que, si l'on veut employer d'une manière efficace 
une vis de plusieurs pas, il faut que l'angle de l'hélice ou 
bien de la courbe tracée sur la surface convexe du cylindre 
fasse avec le plan perpendiculaire à l'axe un angle qui di- 
minue d'un pas à l’autre. On peut y parvenir en remplaçant 
lhélice par une parabole ou par une logarithmique ; ‘les 
calculs relatifs à ces surfaces ne présentent aucune diffi- 
culté à l'aide des formules ci-dessus exposées. 

Reprenons maintenant le conoide, en appliquant à cette 
surface tout ce qui vient d'être dit; il est facile de voir que 
la vis conique qui présentera plusieurs tours aura de l'a- 
vantage sur celle d'Archimède d'un seul pas. En effet, pour 
le deuxième pas, la surface hélicoide étant plus'grande que 
celle du premier, il y aura des éléments de cette surface qui 
rencontreront des molécules d'eau en repos; et, quant à 
celles qui proviennent du premier pas et qui sont animées 
d'une certaine vitesse, elles pourront encore être choquées 
par les éléments du deuxième pas, parce que ces éléments 
auront, en général, une plus grande vitesse que ceux du pre- 
mier pas. Ces molécules n’échapperont donc pas au choc 
de ces éléments. T est vrai qu’elles ne seront pas frappées 
avec autant de force que si elles étaient sans vitesse, et 
que cette circonstance doit diminuer la grandeur de la ré- 
sistance dont nous avons donné le calgul; car pour avoir 
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son expression rigoureuse il faudrait avoir égard à 
que possède déjà une partie de Teau qui est chi 
les éléments du deuxième pas. Il ne paraît pas fi 
faire. Aussi doit-on regarder les calculs relatifs a 
comme une première approximation, comme t 
supérieure qui différera peu de la réalité lorsqu 
un petit nombre de pas. On augmentera encore 
conoide en substituant à la courbe hélicoide une 
ou une logarithmique, comme l'a proposé M. Re 
là la vitesse et la résistance des éléments de la su 
tront plus rapidement du sommet à la base et par 
pas à l’autre. 

En comparant les forces impulsives de la vis 
et du conoïde, on voit que, pour qu'il y ait égal 
sans augmentation de travail, on devra avoir, en 
par l', a”, R' les valeurs de l, x’, R, pour le conoi 

l 
-r= ep et R= R', 


on aura pour la vis a Archimède 


27 wa? P u’? 

R = K(3—-?) (Pall = 
Faisons l'— ml et a” == mu’; cherchons la vale 
nécessaire pour que l'on ait R == R'; en subs 
valeurs de l' et de u” dans l'expression de R', il » 





R=3(3— v) m j= —=1( 1+ )- 
2P 
—; arc tang = 
d'où 


, B ata’? \ 
u e 


du B Lli au’? 5 b 2P 
E ( -+ n )+ ae ee 
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Si fon donne, à priori, l—l', on déduira de l'équa- 
tion R—R la valeur de u”; mais alors les quantités P ct P’ 


il il 
seront différentes : on a, en effet, P—R —.P'=R' = , et à 


P’ u' SNC: 
cause de R— R’, il viendra = “7; on voit ainsi que P' 


sera plus petit que P; sous ce rapport le conoïde offrira 
plus d'avantage que la vis. 


Nous avons donné les formules destinées à déterminer 
les dimensions de la vis d'Archimède capable d'imprimer 
la même vitesse que les roues à aubes. A l'aide de la der- 
nière relation , on aura celles du conoïde pouvant produire 
le méme effet. On remarquera seulement que, le méme dé- 
nominateur étant trop grand, m sera plus petit que sa vé- 
ritable valeur. Celle que l'on obtiendra ainsi sera considé- 
rée comme une limite inférieure. 


Parmi les propriétés de la vis, c’est-à-dire de la surface 
hélicoide , terminée par un cylindre, nous avons remarqué 
que tous les éléments, quelle que soit leur distance à l'axe, 
produisent une résistance qui dépend de la vitesse rela- 


. il e 9 e , e 
tive (= — v) , qui est constante d'un point à l'autre : cir- 
a 


constance trés-favorable à l'action de cette surface tour- 
nante, puisque tous les éléments produisent leur effet, et 
qu'il n'est point nécessaire d'évider l'intérieur de l'hélice ; 
tandis que si l’on prenait une courbe différente, il pourrait 
arriver, la vitesse relative étant représentée par (ig—v), 
que g, diminuant avec la distance à l'axe , v devint plus grand 
que ig, et, dans ce cas, il y aurait.des éléments qui, au 
lieu de concourir à la marche du bâtiment, la retarderaient. 
Il est à la fois curieux et utile de savoir si la propriété que 
mous venons de mentionner est particulière à la surface hé- 
licoide ou commune à un grand nombre d'autres surfaces; 
et, si l'on prouve qu’il existe d'autres surfaces jouissant de 
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la même propriété que la vis, on devra alors s 
chercher celles qui produisent une impulsior 
et choisir celle qui pourrait, sans de graves « 
tiques, remplacer la surface hélicoide. No 
qu'il en existe, en effet, un nombre infini, t 
de la vis suivant une loi facile à calculer. 

Pour cela, considérons (fig. 3) une surfac 
tournant autour d'un axe oz avec une vitesse 
rotation i, dans le sens de la flèche (s), et ani 
temps d'une vitesse de translation » dirigée en 
de Taxe des z. Cette surface étant ainsi en mc 
l'eau produira une force impulsive agissa 
flèche (s'). Pour la déterminer, considérons : 
représenté dans la figure par ABCD, et ¢ 
sur le plan des xy suivant A'B'C'D'; soient x 
données de cet élément ; 

de de r 
en faisant p = ~>, q =y roe d'abor 

m = dedy Vi+p +7: 


soient a, b, c les angles que fait la normale 
avec les prolongements des coordonnées x, y 





cosa = — P , cos b= — — 
Vi+p+? V 
cose = 


l + p 
Représentant par V la vitesse de rotation d 
laquelle est égale à 17/24 ys, désignons par 


la normale fait avec la direction de la vi 
tion de l'élément m; si f représente la résist 
éprouvée par cet élément, on aura: 


f = Km (V cos c — v cose)’, 
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et R désignant la somme des composantes suivant l'axe des 
z négatifs, il viendra: 

R —S Km (V cos c' — v cos c cos c 
et 
P= S Km (V cos c — v cos c } V cos c’. 
Pour déterminer c’, remarquons que oA’ ( fig. 4), étant la 
distance de l'élément m par rapport à l'axe, la vitesse de 
rotation sera dirigée suivant A’ F perpendiculaire à oA’. 


Soient g et g' les angles que cette ligne fait avec les deux 
axes x et y, 


On aura : 
cos c' == cosa cos g + cos b cos g'. 


Le point A’ ayant pour coordonnées x et y, et à cause de 


oA' = VY æ +p, il viendra : 


cosg == —17 et cos g = ——"— , 
V 2+ y* Vs +) 
d'où 
odo 
EET LETTET. 
et 
Vicon? aoe... 
Varre 


On trouvera ainsi: 
Pe dedy [i(gr —py) —v}° 
Le Tiers 1 + P +9 


P— Ki A f dady [i (gr—py) vl (92 —pr) 


l+p+g 
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Or, pour que la vitesse relative soit invariable d'un point 
à un autre, il faut évidemment que l'expression différen- 
tielle gx — py soit égale à une quantité constante C. On aura 
donc l'équation aux différences partielles ga — py =C qu'il 
s'agit d'intégrer. Pour cela, il suffit de se rappeler qu'étant 
donné en général une équation aux différences partielles 
de ia forme Pp + Qg = R; P, Q, R étant des fonctions de 
x,y,z2, la détermination de l'intégrale générale se réduit à 
l'intégration des deux équations simultanées 


Pdy — Qde—=o0, et Qdz —Rdy=o0; 
on en déduit deux équations primitives M == A , N = B, 
A et B étant des constantes arbitraires, et l'on pose en- 
suite M =f (N), f désignant une fonction arbitraire. 
Cela posé, on aura, dans le cas dont il s'agit, Q = x 
P =— y, R =C; les deux équations simultanées seront : 


cdx+ydy=o et xdz—Cdy—=0; 


La première donnera par l'intégration x? + y? =À ; en 
substituant, dans la deuxième équation différentielle, la 
valeur de x déduite de la première intégrale on aura : 


Cdy su 





dz — 








= 0; 
VAS 
d'où 
z— C arc sin — 7- =B, 
| À 
ou 


z — C arc sin = —— = B, et, posant B= (A) 
Vary, 





J 
ay 
pour l'équation générale des surfaces qui jouissent de la 
propriété en question. Dans le cas où la fonction arbitraire 


il viendra z = f (x? + y?) + G arc sin = 
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récédente représentera celle de la vis. 
sin u, x= r cos u, il viendra z—C u, 
pour u = u', on aura l= G u, d'où 


se qui est le caractère de la vis. 


l 
d on aura z=f(r)+ 7u. On voit 


ice se déduira de celle de la vis, en 
minuant la hauteur d'un point quel- 
e fonction déterminée de la distance 
ur se représenter une de ces surfaces, 
on égal à QP (fig. 5); ce rayon ap- 
imaginons que l'on décrive dans le 
et de l'axe un arc de cercle, par 
re arc de courbe QMP terminé aux 
ayon. Cet arc sera situé sur une des 
la propriété en question ; car la per- 
ne fonction de QN, ou de r; en sorte 
ints de la vis, le point M sera celui de 
ive; en désignant en effet par Z Tor- 


=Z—MN=Z—fr. 


yen bien simple d'augmenter la résis- 
courbant la surface hélicoide de ma- 
oncavité à l'eau qui doit être choquée, 
> courbure dans le plan de l'axe et 


LI 


culaires à cette ligne et appartenant 


Q MP une demi-circonférence, on ob- 
forme de limacon, qui me paraît sus- 
supérieure à celle de la vis, tout en 
extérieur. Lorsqu'elle tourne dans un 
le présente le côté convexe dans sa 
choque l'eau dans le sens de la conca- 
es plus favorables au développement 


PRET Tr 
sia ae 


er 


a a 
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ah 
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d'une grande force impulsive. Elle aurait l'avantage de dì- 
minuer l'effet de la vitesse propre du bâtiment, qui est tou- 
jours nuisible, et de rendre plus énergique ia résistance du 
liquide, laquelle s'exerce sur le côté concave. Les fig. 9 et 
10, en représentant une vue en perspective, la première 
nous montre la surface extérieure qui est convexe, et l'autre 
le côté intérieur, où se produit la résistance de l’eau. Cette 
espèce de limaçon n'a qu'un seul pas. On n'a qu'à comparer 
cette surface à la vis ordinaire de même rayon dont on voit 
le dessin (fig. 11), et il ne sera point difficile de se convaincre 
de sa supériorité. Elle peut être engendrée de la manière 
suivante. Imaginons une hélice d’un seul pas tracée sur la 
surface d'un cylindre que nous supposons vertical. De tex- 
trémité supérieure de la courbe menons une perpendicu- 
laire à l'axe. Dans le plan de ces deux lignes, et du milieu de 
la perpendiculaire comme centre, décrivons une demi-cir- 
conférence aboutissant à l'axe et à l'hélice. Si maintenant 
cette demi-circonférence vient à descendre, en glissant le 
long de la courbe, elle formera précisément ta surface en 
question, et l'on peut concevoir d'une manière semblable 
la génération de toutes les surfaces qui dérivent de la vis. 

On peut généraliser łe résultat précédent de la manière 
suivante. Soitz—F(x,y) l'équation d'une surface quelconque. 
Pour cette surface l'expresion ge — py vartera avec la dis- 
tance à l'axe, et il en sera de même de la vitesse relative 
i (gx — py) — v, d'où dépend la résistance de chaque élé- 
ment. Elle n'est constante que pour la vis et les surfaces qui 
en dérivent. Il s'agit de démontrer qu'à cette surface il en 
correspondra une infinité d'autres, dont les éléments, en 
frappant l'eau, produiront une force impulsive dépendant 
d'une vitesse relative, qui sera la même pour ies éléments de 
la surface donnée situés à une égale distance de l'axe. 

On aura, en effet : 


20% y £ 
q =y TI 
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c'est-à-dire, 

dF dF 

P—— 7, Q=x et ieee mer À 
Les deux équations simultanées seront : 
dF 
zdz + ydy = 0 ad —(Fa—Ty)dy=o, 
ou 
La: = dy +o Y x dy =o, 


et, à cause de 

dx = — Ž dy, 
la deuxième équation deviendra : 

dF dF 


les intégrales seront : 
Æ+ y =À, et z— F(x,y) =B; 
d'où 
z =f (+y) E (x,y). 

Ainsi ces surfaces dériveront de celle représentée par 
l'équation z—F (x,y), suivant la même loi que si cette der- 
nière était une vis. fi est maintenant facile de classer dans 
son esprit les surfaces tournantes propres à produire une 
impulsion suivant leur axe de rotation. 

Pour cela, prenons un cylindre droit, d'une hauteur et 
dun rayon quelconque. Supposons qu'un point matériel 
vienne à se mouvoir le long d'une génératrice suivant une 


loi quelconque, pendant que le cylindre tourne avec une 
vitesse angulaire constante i, on aura : 


z—A(t)etu=tut(A fonction arbitraire), 
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d'où | 

z= À =] ; 
soit a’ la valeur de a lorsque z devient Î, on aura: 
RE 


pour l'équation de la surface, et, d'après ce qui a été dit, on 
aura, en général : 
A{- 
(7) 


A(t) =< gt, 


i=A(>) etz—=l 


peer + 


Si, par exemple, on prend 


il viendra : 


z==f(r) + la 


ce sera le cas où l'on aurait tracé une parabole sur la sur rface | 
convexe du cylindre. 

En jetant les yeux sur le tableau suivant, le lecteur pourra 
facilement classer dans son esprit ces différentes surfaces; et 
il créera autant de genres et d'espèces qu'il voudra en cham- 
geant la courbe tracée sur la surface du cylindre ou du cône, 
ainsi que la forme de la fonction f(r). On verra bientôt par 
quel procédé il est possible de déterminer par l'expérience 
celle des surfaces ainsi classées qui produit la plus grande 
force impulsive. On n’a point parlé de la roue à aubes incli- 
nées, qui, placée à l'arrière d'un bâtiment, dans un sens 
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perpendiculaire à la quille et complétement immergée, se- 
rait capable en tournant de faire marcher le navire. Ce sys- 
tème aurait l'inconvénient de nécessiter un grand diamètre ; 
car les aubes devraient être assez éloignées de l'axe, sans 
quoi, à moins d'une grande vitesse de rotation, les parties 
les plus voisines retarderaient la marche du bâtiment; en 
outre, il aurait peu de force avec des aubes plates. Pour en 
augmenter l'effet, il faudrait les courber de manière que les 
tranches perpendiculaires au rayon fissent avec l'axe de ro- 
tation un angle augmentant avec leur distance à cet axe; ce 
qui pourrait revenir à prendre des segments de surface ap- 
partenant à la 1™ classe du tableau. Au surplus, pour décider 
la question, on pourra soumettre la roue munie d’aubes 
ainsi modifiées à l'appareil destiné à comparer tous les sys- 
tèmes proposés pour faire marcher les navires, dont il sera 
bientôt parlé. 


Classification des surfaces tournantes, propres à produire une impalsion, 
suivant leur axe de rotution. 


1" CLASSE (vis). 
Comprenant les surfaces limitées par un cylindre. 


1° genre. Différentes espèces. 
iv f lu 
L'hélice d'un seul pas. 1. Vis d'Archimède. Z = CT 


Voir Ja fig. (11). 
Équation générale de ces surfaces: | 2. Vis à limaçon. 


Des. lu 

. lu — us — nn” 

Z = fr + z I Z = V 24 ri 4 on 
= Voir les fig. (9) et (10), etc. 


2° genre. Différentes espèces. 





1. Vis parabolique ordinaire. 
Vis parabolique ayant plusieurs pas. Ja SE, 
lu? ; c- «ns? 
L=f(r) + u = 2na. 2. Limaçon parabolique. 


tn lu? 
ef Terra. 
An? g?’ 


Tome 2. — 1842. 30 





Ana 
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2° CLASSE (CONOIDES) 


Comprenant les surfaces limitées par un cône. Elles ont toutes plusieurs pas. 


1” genre. Différentes espèces. 


1. Le conoide ordinaire. 
2. Le conoïde à limaçon qui dérive 
Le conoide à hélice, formé par l'in-] du précédent en décrivant du mi- 
tersection d'une hélice à plusieurs pas\ dieu de chaque perpendiculaire à 
et d'une surface conique. l'axe, et dans le plan de ces deux 
lignes, une demi - circonférence 
tournant sa convexité du côté du 

sommet, 


2° genre. 
1, Le conoide parabolique ordinaire. 
2. Le conoïde à limaçon parabolique 


engendré d'une manière semblable 
à celle du conoide à limacon, etc. 


Le conoïde parabolique. formé par 
l'intersection de la vis parabolique et 
d'une surface conique. 


Prenons l'équation générale des surfaces sous la forme 

Z = f(r) + l F (a) pour laquelle on a F (x) = 1. 
On pourra donner aux intégrales relatives à R et P la 
forme suivante, plus commode pour les calculs. Faisons 


x =r cos u, y =r sin u, d'où a* + y? = rè et tang az 


on aura : 
dz dr dF dn 
PR =f (r)— rie 
== f(r) + 155 
“ay dy da dy 
dr dr . 
et, à cause de — ===, ">L, 
dz r dy r 
da l 
ee A costa, — == — C0S°U, ou 
dz æ dy æ 
uo ia 2 dui 
a" ne dy 2’ 


ae æ dF y 
p=f (r) -—l ==, 
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1S v; 
q=f (r)2 
de 14 on tire: 
dF 


(1+ peg) ] + f(r) ja eS 


Remplacant l'expression dxdy par rdrdu, d'après la règle 
relative à la transformation des intégrales doubles, les ex- 
pressions de R et P deviendront : 


r*drda | (HS) 
ff | 
(+70 ")r+ Z 
r3drdu (Use) 17 
P— Ki TT 
ATE +f (r) LELE: 


Dans le cas où la fonction arbitraire sera nulle ou cons- 
tante, on aura f (r) = 0, les intégrales se calculeront par une 


méthode semblable à celle qui a été suivie pour la vis ter- 
minée par un cylindre ou un cône, pour laquelle on a: 


F (a) — + ; on voit en effet que ces formules rentrent 
a 
alors dans celles qui ont été exposées au commencement de 
; . i dF = dz 
ce mémoire, puisque l'on a | SE _Ces formules seront 


applicables à toutes les RETE, de n 1” classe. Mais leur 
usage est restreint pour celles de la 2°; elles ne con- 
viennent qu'aux premières espèces de chaque genre. Nous 
en avons donné un exemple pour le conoide ordinaire. Les 


limites de l'intégration sont r == o r= = etu = 0, unu. 
u 


30. 
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Pour les autres espèces, elles seraient inexactes, attendu 
que, dans ce cas, la fonction f (r) contient implicitement 
l'angle u, ainsi qu'il est facile de le vérifier dans le co- 
or 2 
noide à limaçon, pour lequel on af (r) = 2 Ar — r, A 
étant le rayon égal à —. Mais il est facile de les rendre ap- 
u 


plicables, en remarquant que l'on a alors z=—f (r, u) ~- LF (u), 


d'où 
df dr df dF \ di 
= + | — — ]—: 
[FE (+17) 
d 
dr dy du du } du 


et qu'il suffit de remplacer dans les formules en question 

re par l'expression Ÿ + 1% Les limites de l'intégration 
da du du. 

seront les mêmes que pour les autres conoides. 

Cela pose, lorsque f' (r) est différent de zéro, les calculs, 
bien que praticables sous le rapport analytique, présentent 
une difficulté inabordable, et qui provicnt de l'imperfec- 
tion de la théorie de la résistance des fluides. Remarquons, 
en efiet, que, dans ces intégrales, f (r) entre au carré, en 
sorte que leur valeur est la même, quel que soit le signe de 
cette fonction, résultat évidemment absurde; car, lorsque 
f (r) est positif, la surface choquante présente sa convexité ; 
elle est courbée en sens contraire pour f (r) négatif, c'est 
ainsi que dans la fig. (6) on a pour M, + f (r), et pour M’, 
— f (r); et il est évident que la valeur de R ne saurait être 
la même dans les deux cas. Cette difliculté n'est point parti- 
culière à la question actuelle; elle est commune à toutes 
celles où lon considère la résistance qu'éprouve une sur- 
face courbe, lorsqu'elle présente au liquide sa convexité ou 
sa concavité. Si, par exemple, on cherche la résistance 
exercée sur un hémisphère creux, du côté de la convexité 
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ou de la concavité, le calcul ne peut assigner de différence; 
et l'on sait que la résistance donnée par la théorie doit être 
affectée d'un coefficient déterminé par l'expérience, et qui 
n'est point le même dans les deux cas. 

Ces calculs ne seraient pas cependant inutiles, si l'on 
voulait appliquer aux bateaux 4 vapeur une des surfaces 
tournantes courbées de la manière que nous avons indi- 
quée et choquant l'eau dans le sens de la concavité, sur- 
faces qui, toutes choses égales d’ailleurs, me paraissent avoir 
de l'avantage sur celles dont elles dérivent, comme donnant 
une plus grande force impulsive. Il serait donc important 
d'avoir une formule propre à calculer les effets dans un cas 
quelconque. Pour l'obtenir on chercherait d'abord la for- 
mule théorique, c'est-à-dire la valeur de R, donnée par la 
première des équations ci-dessus exposées, et on la com- 
parerait avec celle qui serait déduite de l'expérience, au 
moyen du procédé dont il va être parlé, ou de tout autre. 
Par là, on aurait le coefficient par lequel il faudrait multi- 

plier R pour avoir la valeur réelle effective. On suivrait en 
un mot une marche semblable à celle que l'on emploie 
dans la théorie des projectiles, où l'on détermine d'abord 
la valeur théorique de la résistance qu'éprouve un boulet 
sphérique dans l'air; on la compare, comme l'a fait Hutton, 
avec le secours du pendule balistique, à celle que donne 
l'expérience, et leur rapport donne le coefficient qui ne 
change point avec les dimensions du corps. Dans le cas 
dont il s'agit, les expériences une fois faites avec précision, 
ou aurait un coefficient qui conviendrait toujours à la sur- 
face de même espèce, quels que fussent ses dimensions, et 
ne varierait pas sensiblement avec la vitesse, à cause de 
l'incompressibilité de l'eau; ce qui n'a point lieu pour Lair. 

J'ai fait ces calculs pour la vis à limaçon ; mais je ne les re- 
produirai point, parce qu'ils n'offrent d'autre embarras que 
leur longueur. 
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DEUXIEME PARTIE. 


Je passe à la description de Ja nouvelle balance destinée 
à la mesure de Ja force impulsible des différentes surfaces 
dont j'ai donné la classification, ainsi que des roues à aubes 
ordinaires ou inclinées, et des autres mécanismes tels que 
l'appareil palmipède de M. Jouffroy et les divers systèmes 
de rames qui ont été proposés dans le même but. 

Jusqu'à présent, la plupart des procédés mis en usage 
pour constater les avantages de l'appareil que l'on voulait 
faire adopter, ont été aussi incertaias que dispendieux. Les 
essais ont été faits, soit à l’aide de bateaux à vapeur munis 
du mécanisme nouvellement inventé, soit avec des canots, 
en prenant dans ce cas la force excessivement variable de 
l'homme. On ne s’est atiaché qu'à obtenir une vitesse plus 
ou moins grande, d'où l'on a conclu la bonté du système 
soumis à l'épreuve. Peu d'auteurs ont eu le soin de faire 
des expériences comparatives. Il ne suffit pas de noter seu- 
lement Ja vitesse observée; il faut encore avoir égard a 
toutes les causes pertubatrices qui peuvent la faire varier, 
ainsi qu'à la force qui la produit; indiquer, par exemple, 
d'une manière bien précise, la force du moteur en chevaux, 
la tension de la vapeur, le cas où Ja détente est employée, 
la vitesse du piston, et surtout la consommation du com- 
bustible, le tonnage du bâtiment et son chargement, sa 
longueur et sa largeur, son tirant d'eau, la différence de tirant 
de l'avant à l'arrière, sa mature, la direction du vent, l'état 
de la mer, avec l'action des lames et des courants, etc.; 
et, malgré toutes ces données, il pourra régner encore 
quelque incertitudes sur des expériences environnées ce- 
pendant de précautions aussi minutieuses; l'on est en droit 
de le craindre, en remarquant combien est grossier, et 
sujet à de graves erreurs, l'instrument qui sert à mesurer 
la vitesse. N'a-t-on pas estimé plusieurs fois des vitesses dif- 
rentes à bord de deuxbâtiments marchant de conserve? 
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Aussi, de pareilles expériences offriront bien souvent prise 
à de sérieuses objections. Ajoutons que ce mode d'expéri- 
mentation est ruineux, et devient, la plupart du temps, 
impraticable, par suite des dépenses énormes qu'il exige. 

Nest donc de la dernière importance d'avoir un moyen 

moins compliqué et susceptible d'une plus grande exactitude. 

J'avais d'abord songé à un procédé qui n'est point nouveau, 

et qui a été proposé et mis à l'épreuve par M. Colladon, 
non pour de pareilles recherches, mais dans Je but de 
calculer la quantité de travail transmis à l'arbre des roues 
des bateaux à vapeur, c'est-à-dire pour mesurer la force en 
chevaux de la machine dont le calcul ne saurait être fait | 
à l'aide du frein de M. Prony, lequel ne convient qu'à de 
petites machines à vapeur. Dans ce genre d'essai, on ins- 
tallerait une machine à vapeur à bord d'un canot, et un 
système d'engrenage faisant tourner un axe dans le sens 
de la quille avec une vitesse suffisamment grande. On adap- 
terait à cet axe la surface à éprouver, mais, au lieu de laisser 
marcher l'embarcation, elle serait retenue au moyen d'une 
corde à un point fixe sur la côte. Cette corde porterait un 
dynamomètre de Régnier. La tension de la corde produite 
par la force impulsive banderait le ressort et ferait mouvoir 
l'aiguille ; d'où l'on déduirait la mesure de cette force en poids. 
Mais ce procédé est encore assez coûteux pour rebuter des 
expérimentateurs. Il est, en outre, peu expéditif, attendu 
qu'on est obligé de vérifier trop souvent le dynamomètre, 
et que les expériences ne peuvent être faites par tous les 
temps. Comment se garantir ensuite de l'effet des courants? 
Si l'on voulait éprouver les roues à aubes ordinaires, etc., 
il faudrait encore compliquer le mécanisme destiné à la 
transmission du mouvement du moteur. 

Voici, ce me semble, un appareil plus précis, bien plus 
simple, moins coûteux, et qui peut être regardé comme 
une véritable balance propre à donner en poids l'intensité 
de la force impulsive de chaque système, avec la vitesse cor- 
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respondante. Il se compose d'un chassis A (pl. Il et III, fig. 1 


et2)dansl'intérieur duquel est monté un cylindre où sont ren- 
fermés deux ressorts ayant chacun o™,11 de largeur, 17,50 
d'épaisseur et 10 mètres de longueur. De semblables ressorts 
auront une force totale de 50 à 60 kil., une grande solidité, 
et pourront produire pendant un temps assez long un mou- 
vement très-régulier. Ce cylindre porte une roue dentée pour 
transmettre le mouvement et une roue à rochet avec cliquet 
pour bander le ressort. Ce moteur, comme on voit, est un 
véritable barillet semblable à celui des pendules. Son action 
est régularisée au moyen du volant; elle peut être arrêtée 
ou mise en jeu à l’aide d'une détente. Le même système 
d’engrenage qui fait tourner le volant fait marcher une qua- 
drature ou un compteur O, afin d’avoir le nombre de tours. 
Au-dessous du barillet est placé un autre système d'engre- 
nage destiné à transmettre la force du moteur à laxe de 
rotation K, qui doit porter les différents appareils dont on 
veut mesurer la force impulsive. Au point S du chassis est 
une douille dans laquelle entre l'extrémité d'une longue 
tige terminée par un bouton, de manière que l'on peut 
tourner le chassis autour de la tige. Le chassis, muni de 
l'organe moteur et du mécanisme propre à transmettre la 
force à l'axe de rotation, et portant sur cet arbre l'appareil 
à éprouver, est fixé au point S à une tige, en forme de T, 
de 1”, 50 de long. Aux extrémités de la traverse qui la 
termine sont adaptés des couteaux de suspension en acier, 
reposant sur des plaques de même métal, ou mieux, sur 
des plans d’agate; en sorte que cet appareil peut osciller 
librement autour d'un axe fixe, et jouit d'une mobilité, 
d'une sensibilité comparables à celles du pendule des chro- 
nomètres employés dans les observatoires. Pour les roues 
à aubes, l'arbre sera dans le plan vertical passant par la 
traverse. Lorsqu'on voudra essayer les vis et conoides, il 
suffira de retourner le chassis autour du bouton de la tige 
de manière à amener l'arbre dans une direction perpendi- 
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culaire à la traverse. Dans le cas des systèmes à mouvement 
alternatif, comme celui de M. Jouffroy, par exemple, on 
pourra adapter à l'arbre deux manivelles coudées, perpen- 
diculaires l’une à l’autre, avec lesquelles seront articulées 
des bielles dirigées par des guides, assujetties contre les mon- 
tants du chassis. (Voir la légende pour de plus grands détails.) 
L'appareil, étant librement suspendu au moyen des cou- 
teaux d'acier, est placé au-dessus d'un réservoir d’eau assez 
considérable, et l'on immerge à une profondeur suffisante 
le système à éprouver. Pour les roues à aubes, une des 
pales sera entièrement plongée, de manière que le bord 
intérieur soit néanmoins assez près du niveau. Rien n’em- 
péchera, au reste, de faire varier la profondeur en élevant 
ou abaissant le pendule à l’aide des supports à coulisse. On 
aura soin de prendre un diamètre assez grand, afin que la 
roue dentée fixée à l'arbre soit constamment hors de l’eau. 
Cette précaution est indispensable pour les roues; quant 
aux surfaces tournantes, telles que les vis et conoides, elle 
n° paraît pas praticable, mais elle est inutile, puisque 
les roues dentées qui seront immergées éprouveront, de la 
part du liquide , une résistance dans un sens perpendicu- 
laire à l'arbre. Toutes ces surfaces devront être entièrement 
immergées, et, dans les expériences, on pourra augmenter 
ou diminner leur distance au niveau. 

Cela posé, les ressorts étant montés, supposons qu'on 
lâche la détente : les roues, ou tout autre système venant 
à tourner, développeront, en choquant le liquide, une force 
dirigée normalement au plan passant par le centre de gra- 
vité du pendule et l'axe de suspension, et appliquée, soit 
au centre d'action pour les roues, soit dans le sens de l'arbre, 
pour les vis et conoides. Soumis à cette force, dont le point 
d'application est irés-éloigné de l'axe de suspension à cause 
de la longueur de la tige, l'appareil ne pourra plus rester 
dans sa position verticale; il s'en écartera de plus en plus 
jusqu'à ce qu'il y ait équilibre entre l'impulsion de la roue 
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et le poids du pendule, estimé perpendiculairement au plan 
passant par l'axe fixe et le centre de gravité du système. 
Cet équilibre ne sera point instantané; il subsistera pendant 
un temps assez long, à cause de la nature des ressorts em- 
ployés dans ces expériences ; en sorte que la déviation sera 
sensiblement la même pour plusieurs tours de barillet, et 
l'on pourra facilement connaître cet angle et le nombre 
de tours exécutés pendant la durée de l'observation. Nom- 
mant R la force impulsive, r la distance du centre d'action 
à l'axe de suspension, P le poids de tout l'équipage ( défal- 
cation faite de la perte qu'il éprouve par suite de l'immer- 
sion d’une partie de l'appareil dans l'eau), p la distance de 
son point d'application à l'axe fixe, et e l'angle de déviation 
observé, on aura, lorsque le mouvement sera devenu uni- 
forme, Rr = P p sine. 

Pour les roues à aubes, r est la distance du centre d'action 
des aubes à l'axe, et se calcule sans difficulté. Pour les vis 
et conoides, r représente celle de l'arbre de couche au 
même axe. L'angle de déviation sera mesuré à l'aide de l'ai- 
guille et du rapporteur adaptés à l'appareil. et dont la des- 
cription est donnée dans la légende. Mais la détermination 
des quantités P et p serait sujette à de nombreuses diff- 
cultés dans la pratique, si l'on voulait parvenir à des résultats 
d'une grande précision. Aussi ce n'est point au moyen de 
l'équation précédente que l'on propose de mesurer l'inten- 
sité de la force impulsive. On remarquera cependant qu’elle 
peut servir à la comparaison des différents systèmes, tels 
que les vis et conoïdes , etc. Supposant, en effet, que l'on 
soumette, par exemple, à l'essai les vis d'Archimède et à li- 
maçon, en ayant soin de leur donner le même poids, on 
aura, en désignant par R et R’ les forces impulsives, e, e' 
les angles de déviation : R : R' :: sine : sin e'; car les quan- 
tités r et p ne changent point, à l'égard du poids, on néglige 
la différence de perte provenant de l'inégalité des angles de 
„déviation , ce qui est peu de chose. 
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Pour résoudre la question d'une manière complète, il 
ne suffit pas de connaître les valeurs comparatives de ces 
forces ; il faut encore déterminer leur intensité absolue ; ce 
qui permettra de calculer l'effet utile, c'est-à-dire-la quan- 
tité de travail absorbée dans la production de ces forces. 

La tige de l'appareil porte une pièce transversale très- 
allongée d'un côté, ayant la liberté de tourner dans un 
plan perpendiculaire à cette ligne sans pouvoir glisser. 
Cette verge est maintenue d'une manière fixe à l'aide d’une 
vis de pression, que lon desserre quand on veut changer sa 
position, et afin que le centre de gravité de l'appareil reste 
toujours au même point; lorsque cette espèce de levier se 
meut autour de la tige, le bras le plus court (il n’est point 
figuré dans le dessin) supporte à son extrémité un contre- 
poids, de manière que le centre de gravité des deux 
branches est situé à la rencontre de la tige et de ce levier. 
Le bras Ie plus long recoit à son extrémité un plateau de 
balance susceptible de rester toujours vertical, et dans 
lequel on peut placer des poids. Ii doit être dirigé perpen- 
diculairement à l'axe de suspension et dans le sens de la 
force impulsive. 

Cela établi, lorsque l'appareil sera dévié, on conçoit 
qu’il pourra être ramené dans sa position verticale, en char- 
geant convenablement le plateau: il y aura alors équilibre 
entre le poids employé et la force impulsive, lequel subsis- 
tera tant que les ressorts pourront produire un mouvement 
régulier. En désignant par P ce poids y compris celui du 
plateau, et par p la distance du point de suspension du pla- 
teau au plan passant par l'axe fixe et le centre de gravité, 
on aura Pp— Rr. p sera facile à déterminer une fois pour 
toutes, r est connu; on pourra donc évaluer la force R en 
kilogr. L'équilibre étant établi, on comptera la durée d'un 
certain nombre de tours qui sera le même pour tous les 
systèmes, ce qui sera facile au moyen d'une bonne montre 
à secondes et de la quadrature adaptée à l'appareil. On aura 
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ainsi la vitesse de rotation, l'intensité de la résistance cor- 
respondante à cette vitesse, et l'on en déduira l'effet utile. 

Au lieu de placer le poids à la même distance, on peut, 
comme dans la romaine, faire varier cette distance au 
moyen des deux procédés décrits dans la légende. Dans ce 
cas, soit À (pl. I, fig. 7) la position du poids lorsque l'appareil 
ne fonctionne point, ce point sera le zéro des divisions du 
levier ; soit B le contre-poids faisant équilibre au poids situé 
en À et qui lui est égal, A’ la position que doit occuper le 
poids mobile pour détruire la force impulsive, ST une por- 
tion de la tige : le poids P étant en A', appliquons au point A 
deux forces ¢gales et contraires à P ; les deux forces égales 
appliquées en À et B auront une résultante dirigée suivant 
la tige et détruite par l'axe fixe; il restera un couple de 
forces appliquées en A et A’ suivant Ac et A'c' et dont le 
moment sera P AA’. Ce moment sera égal à celui de la 
force impulsive. En effet la force P, fig. 8, agissant en A, 
peut être décomposée en deux autres, l’une P” appliquée en 
O qui sera détruite, et l'autre P' appliquée en A'; ce couple 
se réduit donc à une force P—P' ayant pour bras de levier 


la ligne OA’. 
Ona: 
P=P’-+ P” et P'OA'—P OA; 
d'où | 
, OA AA’ 
= P —et P —P =P 
Mais dans le cas d'équilibre on doit avoir: 
Rr = (P—P') OA’, 
d'où Rr = P. AA’. Formule qui pourra servir à calculer R. 
Comme contre-épreuve, il sera facile de déterminer la 
valeur de R par un autre procédé que nous allons décrire. 


On aménera d'abord le levier perpendiculairement à la 
traverse, mais en sens contraire de la déviation que doit 
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éprouver l'appareil. Dans le cas où l'on adoptera le plateau 
de balance, c'est-à-dire un poids placé toujours à la même 
distance, on l’enlèvera, le levier ne devant pas être chargé. 
Cela post, on lâchera la détente et l'on observera la dévia- 
üon moyenne pendant un certain nombre de tours. Cet 
angle étant bien connu, on arrêtera le volant; le pendule 
ayant repris la position verticale, on placera à l'extrémité 
du levier le plateau que l'on chargera de poids jusqu'à ce 
que lon produise une déviation égale à celle qui a été 
observée. Nommons P ie poids du plateau et de la charge, 
p la longueur invariable du bras de levier OA fig. 12, q la 
distance également connue du point O à l'axe fixe, repré- 
sentée dans la figure par OC, e la déviation; CF étant la di- 
rection du plan vertical passant par l'axe fixe; le moment du 
poids P, par rapport à cet axe, sera P AF, mais AF = p 
cose — g sin e; on en conclut : 


Rr=P (p cos e— q sin e). 


Dans ce genre d'essai on peut craindre qu'une partie du 
système ne sorte de l'eau, lorsque la déviation est assez 
grande, circonstance qui modifierait l'effet de l'appareil. 
Mais cette difhculté est facile à lever, attendu qu'il suffira 
d'abaisser les supports à coulisse pour que l'instrument soit 
toujours suffisamment immergé, et qu’on est libre de rendre 
la déviation aussi petite que l’on veut en augmentant con- 
venablement le poids de l'appareil. 

En résumé, nous voyons que l'instrument ci-dessus décrit 
constitue une veritable balance susceptible d'une grande 
précision. Il pourrait couper court à toutes les incertitudes 
que nous avons signalées; il servirait à ranger tous les 
systèmes proposés suivant leur force; et, cet ordre une fois 
déterminé par des expériences précises, on adopterait celui 
qui à la plus grande puissance réunirait d’autres qualités 
non moins essentielles dans la pratique, comme la solidité, 
une facile installation à bord, etc. 
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Cette balance peut servir non-seulement à comparer la 
plupart des systèmes, mais encore à établir la théorie 
de la résistance que les surfaces éprouvent de la part de 
l'eau ; c'est ainsi que pour les roues à aubes, par exemple, 
on aura un moyen d'étudier la véritable loi qui lie la ré- 
sistance avec la vitesse du centre d'action. On obtiendra le 
coefficient par lequel il faut multiplier, dans l'hypothèse 
d'une résistance proportionnelle au carré de la vitesse , la 
surface d'une des aubes pour avoir celle qui, dans une di- 
rection normale et par une action continue, éprouve la 
même résistance que les pales immergées. On aurait par 
là une théorie complète des roues à aubes. Il sera facile 
de faire varier la vitesse de rotation à l’aide de roues de 
rechange d'une denture différente. De pareilles expériences 
étant faites également sur toutes les vis et conoïdes, sur 
les roues à aubes inclinées, etc., conduiront probablement 
à des résultats importants pour la théorie de la résistance 
des fluides. Ajoutons que la sensibilité de ce pendule per- 
mettra vraisemblablement d'éprouver aussi dans l'air toutes 
les surfaces tournantes produisant une impulsion suivant 
leur axe de rotation, en prenant des dimensions suffisam- 
ment grandes; que l'on pourra trouver la théorie de la 
résistance de l'air relativement a ces surfaces, el peut-être 
le système le plus propre à faire marcher les aérostats. 

A l'égard des expériences ayant pour but d'établir la 
comparaison des différents systèmes, on aura le soin d'ob- 
server constamment pendant un nombre déterminé de 
tours de barillet, afin que la quantité de travail transmise 
à l'arbre de couche soit toujours la même, et l'on en dé- 
duira la mesure de la force impulsive, de la vitesse de 
rotation et par suite celle de l'effet utile. On commencera 
par les roues à aubes ordinaires, et l’on examinera ensuite 
les diverses modifications qui ont été proposées ou adoptées, 
telles que les pales articulées, à échelon, les aubes trapé- 
zoidales de M. Rennie, etc. Les effets de la roue étant bien 
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connus, on essayera les surfaces dont nous avons donné la 
nomenclature. On pourra répéter les expériences en enfer- 
mant ces surfaces dans une enveloppe concentrique, ou- 
verte d'un côté, et fixée au pendule d'une manière inva- 
riable à l’aide de tringles attachées au châssis. On verra 
par là si ce mode d'installation, adopté par M. Smith à 
bord du bateau à vapeur l'Archimède, mù par une vis, est 
nuisible ou avantageux; enfin on étudiera l'effet des seg- 
ments de vis ou de toute autre surface, des roues à aubes 
inclinées, de l'appareil palmipéde de M. Jouffroy et des 
systèmes de rames proposées jusqu'à présent. 

Les expériences.une fois terminées, on pourra les répé- 
ter en grand à l'aide d'un pendule semblable qui ne diffé- 
rera de celui qui a été décrit que par l'organe moteur. Au 
lien de ressorts dont la force serait trop faible et dont la. 
régularité, quant au mouvement qu'ils produisent, est 
assez limitée, on prendra deux petites machines à vapeur à 
haute pression, et dans le système de Mandslay, pour la 
transmission de mouvement. La vapeur arrivera dans la 
machine au moyen d'un tuyau à genou, imaginé par un 
condamné du bagne de Brest plein d'intelligence et d'ins- 
truction dans les arts mécaniques, auteur d'une machine à 
vapeur concentrique fort ingénieuse et d’une soupape mano- 
métrique sur laquelle il a été fait à l’Institut un rapport favo- 
rable; c'est lui que j'ai chargé de la construction de l'appa- 
reil à ressorts, à l'aide duquel je me propose de faire in- 
cessamment les expériences ci-dessus indiquées , et dont il 
a fait le dessin qui accompagne ce mémoire. Ce tuyau, 
qui doit amener la vapeur de la chaudière placée en de- 
hors du pendule, est susceptible de prendre toutes les 
formes et n’altérera point dès lors la sensibilité de l'appa- 
rel. Le plan n'étant pas encore terminé, on en donnera la 
description dans un des prochains numéros. 


~ 
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Légende du pendule destiné à mesurer la puissance des systèmes proposés 
pour faire marcher les bateaux à vapeur (pl. II et III, fig. 1 et 2). 


(Les mêmes lettres indiquent les mêmes pièces.) 


A. Chassis assemblé en trois parties dans lequel sont montés les 
engrenages. 


b. Cylindre coupé en deux parties pour laisser le passage vers sor 
centre à la roue du volant; c'est dans ce cylindre que sont enfermé: 
les ressorts moteurs du pendule. 


C. Roue tenant au cylindre. Elle communique le mouvemen 
qu'elle reçoit des ressorts aux roues N et B par leurs pignons; elk 
est fendue à 120 dents : nous représenterons par 1 son diamètre 
qui sera à peu près égal à 07,2. L'arbre tenant après reçoit d'un bout 
en sortant du chassis, un pignon C' de 16 dents, engrenant dans 1 
roue du compteur; l'autre bout porte le rochet pour le remontage 


D. Rochet de remontage. 


E. Arbre de la roue N portant d'un bout un pignon dont le dis 
mètre est égal à 0,1 (celui de la roue C étant 1); ce pignon port 
22 dents et engrène dans la roue C. L'autre bout de l'arbre porte 1 
roue N de 0,84 de diamètre et fendue à 100 dents. Cette roue fai 
10 tours pendant la révolution complète de la roue C. 


F. Arbre de la roue M; même diamètre et même nombre de dent 

ue pour la précédente; le pignon de cet arbre a 10 dents et 0,08! 

de diamètre, et fait 100 tours pendant la révolution complète de l: 
roue principale C. ù 


L. Roue pareille aux roues N et M engrenant dans cette dernière 
elle est fisée sur l'arbre des roues à aubes G. On peut substituer 
la place de celle-ci des roues de différent diamètre. On a disposé de 
coussinets à coulisse que l'on voit au bas de la 2° figure ; cette cou 
lisse permet d'adapter des roues de diverses grandeurs. | 


M et N. Roues de 100 dents et de 0,84 de diamètre. 
O. Cadran ou compteur divisé en 10 parties. 


P. Aiguille fixée sur le même prisonnier que la rouc d', montée 
sur un carré pratiqué sur la douille appartenant à la roue. 


g. Arbre de la roue du volant. La roue B porte 120 dents; elle est 
plus fine que les autres, d'un diamètre égal à 0,74; sa denture est fen- 
due un peu obliquement pour engrener dans une vis sans fin f. Le pi- 
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goon de ce même arbre (q) reçoit son mouvement de ia roue princi- 
pale; il a 0,085 de diamètre, :0 dents et fait 10 tours pendant une 
révolution de la roue C. 


G. Rove à aubes divisée en 8 pales. 7 
H. Les aubes. 


K. Coussinets à coulisse des roues à aubes et vis de pression pour 
fixer la position de ces roues. 


d'. Roue de la quadrature de ‘0,66 de diamètre et de 80 dents ; 
elle ne fait qu'un cinquième de tour pendant une révolution de la 
roue C. 


C’. Pignon de 16 dents, de 0,12 de diamètre, fixé sur l'un des 
bouts de l'arbre du cylindre. 


a. Petit support pour recevoir la pointe de la vis sans fin. 


R. Volant à ailes mobjles pour régler la vitesse de rotation du 
barillet. 


S. Téte de la pièce de suspension passant dans une virole fixée sur 
le sommet du châssis, qui peut ainsi librement tourner en tout sens. 


T. Support à coulisse pour monter ou descendre le pendule à vo- 
lonté, afin de déterminer une immersion convenable au système sou- 
mis à l'essai. 

U, U. Couteaux en acier poli, reposant sur des plans d'agate. 


V. Rapporteur divisé en degrés et minutes pour mesurer l'angle 
de déviation. | 


X. Aiguille du limbe gradué. 


y. Tige de suspension de 1", 50 de long. On prend une longueur 
considérable , afia d'augmenter la sensibilité de l'appareil. 


L Espèce de levier ayant la liberté de se mouvoir autour de la 
tige y, de manière à faire équilibre au système que l'on veut essayer; 
il est maintenu dans une position déterminée au moyen de la vis de 
pression 6’. Il porte deux petites poulies, fixées dans des chapes, au- 
tour desquelles passe à double tour une petite corde dont les extré- 


mités soot attachées a une moufle munie d'une roulette. A cette . 


moufle est accroché un poids Z, qui peut glisser le long du bras de 
levier à l'aide d'une manivelle placée sur l’axe de la petite poulie 
la plus voisine de la tige y. Le bras de levier est convenablement 
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(Fig. 3.) Autre moyen de faire mouvoir le poids Z. A B, bras de 
levier gradué; C, vis de pression ; D, vis de rappel; E, écrou de la vis 
de rappel; F, douille de cette vis; H, vernier. 


(Fig. 4.) Arbre muni de deux manivelles a angle droit et de deux 
bielles pour essayer les systèmes à mouvement alternatif, 


TAURINES, 
Professeur à l'école d'artillerie navale de Brest. 


N° Al. 


Proser d'organisation des compagnies de débarquement à bord des 
bâliments de la flotte. 


Depuis près de trente ans que la grande guerre maritime 
a cessé, la nature des opérations militaires confiées à la 
marine a complétement changé; et il est à croire que, ‘do- 
rénavant, et surtout avec l'emploi de la vapeur, la manière 
de combattre sur mer subira de grandes modifications. 

Jusqu'ici Je seul changement qu'il nous soit donné d’aper- 
cevoir est la combinaison fréquente des moyens de guerre 
de terre et de mer agissant ensemble sur les côtes. 

La campagne de Syrie en 1840, et la guerre que les An- 
_glais font en Chine depuis trois ans, offrent deux exemples 
de cet emploi simultané des marins à bord et à terre; et, si 
je vais chercher dans nos annales, depuis plus de vingt ans, 
je retrouve à chaque page des preuves de ce double emploi. 

Excepté l'entrée du Tage et le combat de Navarin, il 
serait difficile de citer une de nos affaires maritimes, pen- 
dant cette période, dans laquelle les compagnies de débar- 
quement des navires aient jouer un rôle important. J'ai cité 
Navarin; mais combien de fois, dans les nombreuses es- 
carmouches qui eurent lieu, à cette époque, sur les côtes 
de la Morée, n'eût-on pas besoin de faire débarquer des 
matelots? 


A Alger ce sont les compagnies de débarquement de la 
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flotte qui gardèrent le camp de Sidi-Ferruch, et toute la 
marine s'est plainte alors du rôle ingrat réservé sur terre à 
un corps dont l'action coopérative sur mer avait assuré le 
succès de l'expédition. 

Depuis cette époque, on eut souvent besoin de nos ma- 
telots sur les côtes de l'Algérie; et, en 1833, le général 
Trézel ne dut peut-être la prise de Bougie qu'à la descente 
des marins de la petite division que commandait M. Parseval. 

A peu près à la même époque, la marine put enregistrer 
un bardi fait d'armes dans la prise de la casbah de Bone 
par l'équipage de la goëlette la Béarnaise. 

Lorsque M. Quernel fut gouverneur du Sénégal, en 1834, 
il employa avec succès les compagnies de débarquement 
des navires de la station , en leur faisant renforcer les troupes 
de la colonie pour une expédition assez longue dans l'in- 
térieur. 

Au Mexique, l'amiral Baudin avait le projet de faire 
attaquer le fort d'Uloa par les marins de la division, si 
la canonnade du premier jour n'eût pas été suffisante; mais 
il en fit usage peu de jours après pour désarmer la Vera- 
Cruz. | 
Enfin, pendant le long blocus de la Plata, chacune des 
petites escarmouches qui eut lieu sur les bords de l'Uruguay 
et du Parana furent des affaires de canot et de compagnie 
de débarquement. 

Tant qu'il nous arrivera d'avoir à lutter contre des 
peuples trop faibles pour soutenir la lutte sur mer nous 
serons bien forcés d'aller les chercher jusque chez eux, et 
un débarquement sera toujours la façon la plus expéditive 
de terminer l'affaire. 

Des hommes de débarquement sont donc indispensables 
à bord de nos navires, et j'entends par là des bommes 
façonnés de longue main et rompus à ce genre d'attaque, 
de manière à le rendre ie plus profitable possible. 

On pourrait conclure qu'il suffit pour résoudre la ques- 
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tion de mettre à bord de nos vaisseaux un certain nombre 
-de soldats d'infanterie; c'est ce que nous faisions autrefois, 
-et ce qui se pratique encore dans presque toutes les ma- 
-rines étrangères. 

-Je pense qu'il y a mieux que cela à faire, dût-on s'en 
‘tenir à ce qui existe aujourd'hui. Les soldats que l'on em- 
barquerait tout formés sur nos vaisseaux s'acclimateraient 
difficilement a-bord, à cause de leur âge et de leur manque 
total d'habitude de la mer; ils y perdraient bientôt ce qui 
les distingue sur Ja terre ferme, leur esprit militaire et 
leur aptitude aux manœuvres d'infanterie, qu'ils oublie- 
raient, faute d'exercice. Après quelques mois d'embarque- 
ment, ils auraient peut-être gagné une partie des vices des 
matelots, sans avoir acquis les qualités inhérentes aux 
hommes de cette classe, et qui en font encore aujourd'hui 
une race à part. Enfin, au moment où l'on en aurait 
besoin, on s'apercevrait trop tard de leur inutilité. Adroits 
à terre, ils seraient malhabiles sur le pont mouvant d'un 
vaisseau, et plus encore dans leur élroite embarcation. 
L'expérience a montré combien les meilleurs soldats sont 
embarrassés dès qu'ils mettent le pied sur un navire ou 
dans un canot. 

Ce serait, en outre, priver nos navires de matelots, 
d'hommes utiles dans toutes les circonstances de la navi- 
gation, pour des éventualités peu fréquentes; et il serait 
plus facile de faire avec nos matelots des soldats capables, 
au besoin, d'un coup de main à terre, qu'avec des soldats, 
des hommes utiles sur le pont d'un vaisseau. 

Puisque j'ai déjà cité les Anglais, et, à propos de marine, 
il faut toujours le faire, on pourra m'objecter qu'ils ont à 
bord des soldats qui se prêtent fort bien à la discipline na- 
vale, y conservent toute la rigidité de leur tenue et de 
leurs habitudes militaires, et que, dernièrement en Syrie, 
iis ont été fort utiles. 

| Tout cela est vrai. Les soldats de marine anglais sont 


PARTIE NON OFFICIELLE. 477 


restés d'excellents soldats d'infanterie, et même ils sont 
utiles à bord; mais n’y a-t-il pas chez ce peuple, j'entends 
dire dans la masse de la nation, une certaine aptitude ma- 
ritime qui manque complétement chez nous, et que l'on ne 
retrouve en France que parmi les gens qui se sont spécia- 
lement voués au métier de la mer? On verra, dans la suite 
de mon projet d'organisation, que des compagnies d'infan- 
terie ne sont pas seulement ce que je demande pour les 
troupes de débarquement, et que les qualités que je vou- 
drais leur voir sont trop bien fondues avec celles du matelot 
pour les en séparer. 

Jadmets donc que fon m'accorde l'urgence ioni 
chez nous* une force navale capable de seconder nos na- 
vires dans une expédition sur une côte ennemie, et que 
cette force soit prise parmi les équipages de ces mêmes 
navires, toutes les fois qu'ils pourront être dégarnis sans 
danger, ce qui arrivera lorsqu'il ny aura aucune chance 
d'avoir à combattre l'ennemi sur mer. 

Cette nécessité a été bien sentie par tous nos amiraux 
chefs d'escadre, et chacun d'eux a toujours cherché à 
donner une instruction solide aux compagnies de débar- 
quement de leurs vaisseaux. Dans l'escadre de l'amiral 
Lalande et dans celle de la Méditerranée, rassemblée à 
Toulon sous les ordres de l'amiral Hugon, de nombreux 
exercices ont été faits par les compagnies de débarquement, 
formées et exercées avec soin, et quelques simulacres de 
descentes, très-rapidement exécutées, ont pu faire pressentir 
les résultats que pourrait offrir une pareille opération. 

Enfin, tout dernièrement, lors de la réunion de plusieurs 
vaisseaux aux iles d'Ourlac, l'amiral La Susse, comme pour 
compléter ce qui avait été fait précédemment, a fait des- 
cendre toutes ensemble les compagnies des vaisseaux, afin 
de les exercer aux manœuvres du bataillon. 

C'est en assistant comme acteur à tous ces divers exer- 
cices que j'ai pensé qu'il pouvait y avoir quelques modifi- 
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cations à apporter à l'organisation de ces troupes de débar- 
quement, soit pour les rendre plus maniables, soit pour 
leur donner quelques chances de plus de faire du mal à 
l'ennemi et d'obtenir de prompts succès. On trouvera sans 
doute bien présomptueux, de la part d'un jeune officier, de 
vouloir apporter quelques changements à un ordre de 
choses anciennement établi à bord de nos navires et dont 
on s'est contenté jusqu'ici, puisqu'il a donné des résultats 
satisfaisants; j'espère que, parmi les modifications que je 
vais proposer, on en trouvera quelqu'une qui me fera ab- 
soudre; mais ma principale excuse la voici : 

À mesure que l'invention de la vapeur a fait des progrès, 
Farmée de terre a jeté des regards de plus en plus con- 
voiteurs sur la marine, et elle a été secondée dans ses 
projets d’accaparement par beaucoup d'économistes ac- 
tuels, qui nient la nécessité d’avoir une flotte, et qui se 
contenteraient d'une forte marine à vapeur. 

Les économistes, et malheureusement quelques officiers 
de marine distingués ont adopté cette idée, voient dans 
nos vaisseaux un matériel inutile et un personnel trop nom- 
breux et trop cher, que l'on pourrait remplacer par des 
troupes de terre. L'armée voit dans la vapeur un moyen 
prompt et facile de la transporter sur des côtes dont elle 
était séparée autrefois par un trajet long et hérissé de dif- 
ficultés. Qu'il se présente une de ces affaires que j'ai citées 
tout à l'heure, et dans laquelle la marine était seule em- 
ployée jadis, l'armée revendiquera une part, disant que la 
terre lui appartient, et nous serons bien heureux si cette 
part n'est pas celle du lion. En effet, une fois à terre, nos 
compagnies, formées isolément, peu exercées aux mouve- 
ments en masse, et par leur organisation même difficiles à 
réunir en lignes ou en colonnes, seront inférieures aux ba- 
taillons bien exercés de l'armée de terre. | 

Tel est donc le but que je me suis proposé : créer des 
compagnies de débarquement capables de satisfaire par 
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elles-mêmes à toutes les exigences d'un coup de main ra- 
pide, et, dans le cas de débarquement d'un corps d'armée, 
servir d'auxiliaires indispensables aux troupes de terre. 

La marine ressaisirait ainsi sans contestation une partie 
de ce que l’on veut lui enlever; et, puisque la vapeur doit 
faire de nous des êtres amphibics, combattant un pied à 
bord et l'autre à terre, que ce soit avec méthode, une bonne 
organisation militaire étant la base de tout succès. 

Si je croyais que des matelots formés en compagnie d'in- 
fanterie fussent tout ce qu'il faut pour opérer une descente, 
ce qui existe aujourd'hui me paraitrait suffisant, et je me 
contenterais de proposer les moyens de réunir facilement 
en masse les marins de toute une division, et de demander 
pour eux, autant que possible, une instruction commune 

qui les habitue à agir ensemble, à se rallier et à se sou- 
lenir mutuellement. Je crois que, jusqu'ici, on s'est fié 
beaucoup trop à l'esprit d'à-propos de nos marins et à 
l'idée, assez accréditée dans la marine, qu'il n'y a qu'à leur 
apprendre à tirer un coup de fusil, et qu'une fois à terre 
ils se débrouilleront (style maritime). 

Ceci serait vrai, si l'on ne composait les troupes de dé- 
barquement que de matelots d'élite; mais la disposition 
actuelle de nos équipages ne permet pas de le faire, ct les 
compagnies de débarquement ne se composent que 
d'hommes ne venant qu'en quatrième ligne à bord. Ce 
n'est pas à ceux-là qu'il faudrait accorder trop aisément 
une confiance illimitée; aussi je les voudrais voir toujours 
réunis en masse, et n'agissant presque jamais sous l'influence 
de leur valeur individuelle, mais sur celle de la masse, qui 
n'est jamais contestable dans une grande réunion de ma- 
telots français. 

Afin d'utiliser les quelques bons matelots que l'on pour- 
rait ajouter aux troupes de débarquement, j'ai réservé à 
ceux-ci un emploi spécial et, à mon avis, trés-important. 
À ces hommes d'élite, j'ai voulu donner un armement plus 
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en rapport avec leur destination que celui que Ton trouve 
à hord de nos navires; leur arme serait la nouvelle cara- 
bine Delvigne, avec son sabre-baionnette, que l'on a donnée 
aux chasseurs à pied. 

Ii est juste que, pour un service qui nous assimile en 
quelques points à l'armée de terre, nous participions aux 
améliorations subies par les petites armes à feu, et je re- 
garde la carabine Delvigne comme ia plus importante de 
ces améliorations et la plus utile parmi toutes celles que 
l'on pourrait appliquer à la marine. 

À terre la petite carabine des chasseurs serait d'un effet 
incontestable , si elle était mise entre les mains d'habile, 
tireurs et d'hommes d'élite. A bord et dans les canots, 
quelques grosses carabines à grandes portées, confiées à ces 
mêmes tireurs, seraient encore d'un bon secours dans un 
combat ou dans le prélude d'une descente. 

La carabine serait donc une arme de débarquement, et 
aussi une arme utile à bord, dans une affaire de vaisseau à 
vaisseau. 

L'artillerie doit être aussi une partie indispensable de 
nos troupes de débarquement. Les trois éléments qui les 
formeront seront done, d'après mon système : 

1° Artillerie ; 

2° Carabiniers ; 

3° Infanterie. 

Je vais passer en revue chacun de ces éléments. 

1° Artillerie. 

L'usage des obusiers de montagne de 12, qui se répand 
de plus en plus dans la marine, est sans contredit le plus 
applicable à nos débarquements. Ces pièces sont d'une ma- 
nœuvre facile et peuvent être trainées rapidement d'un licu 
à un autre, 


Tous les officiers qui ont assisté aux exercices de débar- 
quement faits à Toulon l'année dernière, peuvent se rap- 
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peler Teffet que produisirent les deux obusiers de la Ville- 
de-Marseille complétement montés et équipés, et la rapidité 
avec laquelle ils manceuvraient. Plusieurs vaisseaux de l'es- 
cadre se sont empressés d'imiter cette méthode d'installa- 
lion. 

Placé sur affùt marin à l'avant d'une embarcation, lobu- 
sier sert à protéger le débarquement, et, aussitôt les troupes 
descendues à terre, il peut les accompagner en le trans- 
portant sur son affüt de terre. Quatre hommes sont desti- 
nés à remorquer ou manœuvrer Ja pièce, soit dans l'embar- 
cation, soit à terre. Trois petits caissons, renfermant chacun 
huit charges à obus ou à mitrailles, les accompagnent. Ces 
caissons sont portés chacun par deux hommes, ce qui porte 
à dix le nombre des hommes nécessaires pour une pièce. 
Dans le cas où il y aurait une longue route à faire, et où l'on 
pourrait se procurer des chevaux, chaque obüsier est muni 
d'une limoniére qui peut s'adapter à l'affut; il serait peut- 
être nécessaire d'avoir aussi un caisson à roues muni d'une 
limonière pour accompagner chaque pièce. 

Presque tous les vaisseaux sont déjà munis d'obusiers 
montés sur aflùt de terre; dans mon projet le nombre en 
serait porté à 4 pour les vaisseaux de premier rang; à pour 
les vaisseaux de second rang, et 2 pour les vaisseaux de rang 
inférieur et les grandes frégates. Les autres frégates, et tous 
les navires jusqu'aux bricks de 20, en auraient un seul. 

En étendant fort loin l'usage des obusiers, j'ai pensé que 
les navires de rang inférieur, faisant rarement leur débar- 

quement seul, seraient plus utile en apportant à la masse 
une pièce d'artillerie de plus que les quelques fusiliers que 
l'on pourrait ajouter à leur contingent. D'ailleurs pour tous 
les navires, depuis la petite frégate jusqu'au brick de 20, 
un obusier de 12 est la pièce la plus convenable à l'arme- 
ment de leur principale embarcation , et dans une foule de 
cas, même celui d'un rembarquement précipité , cette pièce 
pourra être plus utile à terre pour protéger les hommes 
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avec efficacité, que dans une embarcation souvent dominée 
par l'escarpement de la côte. 

En tout cas, l'artillerie étant l'arme première de tout 
marin, je voudrais que tous les hommes d'élite de débar- 
quement fussent en état de servir au besoin les obusiers; 
il serait donc facultatif, à bord des petits navires dont le 
contingent est peu élevé, de faire descendre, suivant le be- 
soin du moment, des artilleurs ou des carabiniers. Notre 
artillerie doit commencer à nous créer une utilité près des 
troupes de terre; en effet, en supposant la mise à terre 
d'un corps complet de troupes avec de l'artillerie, il se pas- 
sera toujours un temps assez considérable avant que ie dé- 
barquement du matériel de l'artillerie de terre soit effectué, 
alors la nôtre pourra servir aux premières opérations qui 
suivront la descente.On pourrait aussi, dans beaucoupde cas, 
économiser l'envoi d'un matériel d'artillerie, et se servir de 
nos obusiers et de nos marins. 


2° Carabiniers. 


Il y a toujours un moment critique dans tout débarque- 
ment, c'est celui où le feu des embarcations ayant suffisam- 
ment nettoyé le lieu choisi pour la descente, les troupes se 
précipitent en masse à terre. Avant qu'elles soient formées, 
il y a quelques minutes d'une pénible incertitude. En or- 
ganisant les carabiniers, mon intention a été de parer au- 
tant que possible à ce danger. Composés d'hommes adroits 
au tir, d'un courage et d'une force éprouvée, et capables 
de faire avec avantage une guerre de tirailleurs, même 
contre la cavalerie, il est facile d'admettre qu'en lançant à 
terre en première ligne les carabiniers, ils occuperaient 
l'ennemi assez longtemps pour permettre aux masses d'in- 
fanterie de se former. Plus tard. ils flanqueraient les co- 
lonnes en marche, et, au besoin, ils fourniraient à ces co- 
lonnes des têtes éprouvées. Enfin, au moment encore plus 
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critique du rembarquement forcé, ils soutiendraient le der- 
nier choc de l'ennemi. 

Voila pour leur service 4 terre. 

Toutes les fois que les embarcations seraient chargées 
d'un coup de main nécessitant la présence des fusiliers, 
comme l'attaque d'un navire ou celle d'autres embarca- 
tions, les carabiniers formeraient la mousqueterie des ca- 
nots. Enfin , à bord, ils feraient partie de la mousqueterie 
de combat. 

Lis seraient armés en majeure partie de la carabine Del- 
vigne, petit modèle; quelques-uns seulement auraient la ca- 
rabine à grande portée. 

Cette arme (la petite carabine) et la manière de com- 
battre que l'on y a affectée, me paraissent ce qu'il y a de 
mieux approprié au caractère du vrai matelot, actif, in- 
dustrieux et naturellement porté vers la guerre de parti- 
san. 
Afin de pouvoir réunir les carabiniers en masse, je les 
ai formés en sections de 24 hommes ou 8 files sur 3 rangs, 
composés de 22 hommes et à quartiers-maîtres dans le 
rang; un clairon et 2 sous-officiers hors rang (ces sous-of- 
ficiers sont des seconds maitres). 

Les sections sont de deux sortes : sections ordinaires de 
carabiniers destinés au débarquement, et sections de réserve, 
que l'on pourrait armer seules de la grosse carabine. Dans 
la descente, les sections de réserve de carabiniers' reste- 
raient dans les canots ou dans le voisinage du point de ral- 
liement, dont elles seraient le noyau. 

Dans une escadre , chacune de ces deux catégories serait 
formée en bataillon de 16 sections ou 8 pelotons {chaque 
peloton renfermant 2 sections ou 16 files et 4 sous-offi- 
ciers). 

Lorsque ie éontingent d'un navire ne sera que d'une sec- 

tion, elle sera commandée par un officier, Dans les autres 
cas, les sections paires seront commandées par des élèves; 
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les sections impaires par des enseignes, ayant sous leurs 
ordres les deux sections ou un peloton. Dans le bataillon, 
deux pelotons, ou une division (la compagnie actuelle), se- 
ront sous les ordres d’un lieutenant de vaisseau. 

Pour instruire convenablement les carabiniers, il serait 
nécessaire que quelques officiers de marine pussent étudier 
avec soin l'école actuelle des bataillons de chasseurs à pied, 
eten extraire ce qu'ils croiraient applicable 4 nos matelots, 
de manière à les rendre le plus utiles possible dans leur 
nouvelle fonction, sans cependant les rebuter par une étude 
complète de toute cette théorie. Je crois que des marins, 
naturellement adroits à tous les exercices du corps et sans 
aucune roideur militaire, se prêteraient bien plus vite à 
cetie école que des soldats, auxquels l'habitude des ma- 
nœuvres d'ensemble a oté la liberté de mouvement qui dis- 
tingue nos hommes et en fait d'excellents tirailleurs. 

Peut-être faudrait-il lear donner une instruction com- 
mune analogue à celle des canonniers brevetés, et ne les 
répartir sur les navires que lorsqu'ils seraient tout à fait 
formés. Ils y gagneraient plus vite en instruction, pouvant 
faire souvent des exercices sur le terrain, que s'ils étaient 
sur des navires armés et en cours de campagne. 

Puisque nous devons avoir désormais des vaisseaux en 
commission de rade, on pourrait y former les carabiniers 
pour les disperser plus tard sur les autres vaisseaux , lorsque 
leur instruction serait complète. 

Il est inutile, je crois, de faire ressortir les avantages 
qu'un corps d'armée débarqué tirerait de nos sections de 
carabiniers propres à tous les genres de service, et surtout 
excellents tirailleurs. 


3° Infanterie ou sections de ligne. 


L'infanterie des vaisseaux serait aux troupes de débar 
quement, en général, ce qu'est la troupe de ligne pour 
une armée; aussi l'ai-je nommée section de ligne. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 485 


Elle devrait toujours agir en masse, et son instruction 
militaire offrirait quelque analogie avec celle des régiments 
de ligne, mais sans aller au dela des besoins que nous pou- 
vons avoir dans ce genre. Elle serait composée des servants 
des pièces, qui sont armés de fusils et forment la mousque- 
terie des deux abordages. Pris ordinairement pour la garde 

en rade et souvent exercés, ces hommes finissent par ac- 
quérir une certaine tenue militaire et se familiarisent avec 
leurs armes. C'est un commencement que l'on peut mettre 
à profit à bord de chaque navire. 

Aujocrd'hui la quantité d'hommes qui compose la com- 
pagnie de débarquement de chaque navire varie suivant 
la force numérique de l'équipage du bâtiment. Il en ré- 
sulte que, si l'on voulait maintenant former un bataillon 
avec les compagnies de plusieurs bâtiments de grandeurs 
différentes , il serait difficile de coordonner les divers élé- 
ments, et la difficulté deviendrait presque insurmontable, 
si cette opération devait avoir lieu devant l'ennemi, comme 
cela aniverait maintenant si l'on voulait opérer une des- 
cente. 

J'ai trouvé une quantité numérique pouvant servir d'u- 
nité, applicable également à bord de tous les navires, et 
qui pourra obvier à l'inconvénient que je signale. Cette unité, 
dont j'ai déjà parlé pour les carabiniers, est la section de 
24 hommes sur 3 rangs, formant 8 files; 16 sections de 
ligne formeront 8 pelotons ou 4 divisions, ou un bataillon 
de ligne d'un peu plus de 4oo hommes. 

Une division ou compagnie aura 32 files ou 88 hommes 
et 8 caporaux dans le rang, 8 sous-officiers et 1 lieutenant 
de vaisseau pour capitaine. Le deuxième peloton de chaque 
division sera commandé par un enseigne de vaisseau; en- 
fin la seconde section de chaque peloton le sera par un 
élève ou le capitaine d'armes, s'il n’a pas d'autres fonctions 
dans le bataillon. 

Chaque peloton aura, autant que possible, 4 quartiers- 
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maîtres dans le rang, 2 à la file de droite et 2 à la file de 
gauche : les sections en auront donc a 4’droite et 2 à 
gauche alternativement, suivant qu'elles seront paires ou 
impaires. | 

4 sous-officiers seront attachés à chaque peloton, a comme 
serre-files, le troisième comme guide de gauche et le qua- 
trième comme sous-officier de remplacement. ll y aura 
1 tambour par peloton ou par section isolée de petit bâti- 
ment. Dans ce cas seulement la section pourra être com- 
mandée par un officier. 

Cette désignation méticuleuse de files et de pelotons 
pourrait paraître puérile au premier abord; mais il ne faut 
qu'avoir vu un bataillon en ligne pour s'assurer qu'elle est 
indispensable, puisqu'aucune manœuvre ne peut avoir lieu 
sans égaliser d'abord le nombre des files des divers pelo- 
tons. Or, nos fusiliers devant toujours agir en masse, ce 
cas leur est applicable. J'en ai acquis la preuve dans les 
exercices de bataillon faits à Ourlac, où lon perdait un 
temps infini chaque fois à coordonner les compagnies des 
navires de grandeurs différentes, afin d'en former les 16 pe- 
lotons égaux de a bataillons, ce qui avait en outre le tort 
de séparer souvent les marins de leurs officiers respectifs. 

A l'aide de la nouvelle division que je propose, il sera 
facile d'indiquer d'avance à chaque bâtiment le nombre de 
sections complètes qu'il devra débarquer, et à ces diverses 
sections les pelotons qu'elles devront former et les batail- 
lons dont elles devront faire partie, pour qu'une fois arri- 
vées à terre il n'y ait aucune hésitation dans la formation 
des lignes. La combinaison du commandant en chef et ses 
ordres pour la descente seront aussi plus faciles à tracer 
d'avance. 

En forçant ainsi les contingents des navires à se lier entre 
eux d'une manière invariable, on pourrait éviter l'esprit 
d'indépendance qui entraîne ordinairement chaque officier 
à considérer le détachement de son navire comme agissant 
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isolément, et à nécouter souvent que les impulsions de 
son courage personnel, ce qui peut être très-nuisible au 
bien général. 

Chaque contingent serait exercé à bord, comme on la 
fait jusqu'ici, aux maniements d'armes, aux divers feux et 
même au tir à la cible, partie la plus indispensable de l'é- 
ducation militaire des matelots. En outre, toutes les fois 
qu'une escadre ou une division navale serait réunie, on as- 
semblerait souvent à terre tous les détachements, afin de. 
les faire manœuvrer en masse et les façonner le plus pos- 
sible, en leur apprenant ce qu'ils auront à faire un jour sé- 
rieusement. Ces manœuvres devraient être assez simples et 
assez peu nombreuses pour ne pas embarrasser la mémoire 
des marins de choses inutiles, et ne pas forcer les officiers à 
faire une étude complète de l’école du bataillon. Elles com- 
prendraient les mouvements indispensables dans une des- 
cente, la formation de la ligne de bataille, les feux et les 
diverses formations en colonnes, qui sont en somme les 
seules manœuvres que nous puissions avoir à, faire à terre 
pour attaquer ou défendre un point donné, voisin de la 
plage, les autres combinaisons stratégiques étant plutôt 
du domaine de la grande guerre que de celui de nos ra- 
rides excursions. Tout ce qu'il nous faut, c'est une impul- 
sion vigoureuse que l'on puisse aisément communiquerà de 
petites colonnes, comme seraient celles formées d'un ou 
deux de nos bataillons. 

fi y aurait aussi un travail à faire sur la combinaison 
stratégique de nos trois éléments, combinaison qui se pré- 
sente rarement à terre, où l'on a une infanterie plus pro- 
portionnée à la nombreuse artillerie dont nous pourrions 
disposer. 

Un dernier usage auquel je voudrais faire servir l'infan- 
terie des vaisseaux, et c'est surtout celui-là qui pourrait 
rendre notre concours nécessaire à l'armée que nous au- 
rions occasion d'appuyer, c'est de nous faire remplir 
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gie entre le service des pontonniers et celui des matelots, 
et ceux-ci deviendraient bientôt des hommes trés-utiles dans 
cette partie. Il faudrait aussi leur apprendre à creuser un 
retranchemeat. On a voulu depuis quelques années ré- 
pandre parmi les officiers de marine quelques notions de 
fortifications passagères; elles ont été vite oubliées, faute 
d'usage, et peut-être parce que l'on n'en pouvait entrevoir 
l'application immédiate. Cependant, à la suite d'une des- 
cente, il est presque toujours nécessaice de s'abriter derrière 
quelques simples retranchements, afin d'éviter les surprises. 
C'est donc encore une étude que l'on pourrait faire sur le 
terrain lorsqu'une division serait réunie. 

Nous trouvons rarement, sur les plages où nous sommes 
obligés de descendre, l'occasion de nous munir des instru- 
ments nécessaires à ces opérations; il faudrait donc se pour- 
voir à l'avance de ce qui est indispensable. Afin de ne pas 
trop augmenter le matériel, on pourrait armer de pelles ou 
autres instruments (portés en sautoir comme chez les sol- 
dats du génie) une partie seulement des hommes de chaque 
section, et donner en outre à chaque matelot un sac de 
toile, de la grandeur à peu près de ceux de la cambuse, 
qu'il pourrait remplir de terre ou de sable au besoin, et dont 
on ferait faire des parapets, suivant la méthode bien connue 
des fortifications. 

Outre les sections de ligne réglementaires que devra four- 
nir chaque vaisseau ou frégate, on pourra former à bord 
un certain nombre de sections de réserve illimité, pour le 
cas où, les équipages n'étant pas très-nécessaires sur les na- 
vires, il y aurait une forte démonstration à faire à terre. 

Voici quelle serait la composition réglementaire des 
troupes de débarquement à bord de chacun des bâtiments 
de la flotte. 
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Pour former les sections de ligne 4 bord des vaisseaux et 
frégates, je n'ai pris que les hommes des batteries armés 
de fusils; ainsi j'ai trouvé sur un vaisseau de premier 


rang : 
Dans la batterie basse, 16 canons de 30 à 4 hommes.......... 64 
Dans la seconde batterie, 17 canons de 30 à 4 hommes........ 68 
Dans la troisième batterie, 17 obusiers de 30 à 3 hommes...... 51 
Sur les gaillards, 4 obusiers de 30 à 3 hommes.............. 12 


Torat des hommes des pièces armés de fusils. ......... 195 
Les huit sections de ce vaisseau renferment seulement 
176 fusiliers. 
Pour une frégate de second rang : 


Dans les batteries, 14 canons de 30 à 4 hommes......... See 00 
Sur les gaillards, 4 obusiers de 30 à 3 hommes......,....... 12 
“68 


Cette frégate comporte trois sections ou 66 fusiliets. 

Le calcul est le même pour tous les bâtiments interme- 
diaires. 

Les sections de carabiniers et l'artillerie sont prises sur 
une base arbitraire, fondée sur la quotité de l'équipage de 
chaque bâtiment. 

On peut avoir une idée des forces dont pourront dispo- 
ser nosescadres, en comptant ce que pourraient débarquer 
deux divisions bien connues et fort différentes pour la gran- 
deur des navires, puisque l'une est toute composée de vais- 
seaux et frégates: c'est l’escadre de la Méditerranée, actuelle- 
ment en mer sous les ordres de l'amiral Hugon; l'autre est 
la division qu'avait l'amiral Baudin au Mexique. L'escadre 
de la Méditerranée se compose de 3 vaisseaux de 1° rang, 
a id. du 2° rang; 3 id. du 4°, 1 frégate du 1° rang, 1 id. 
du 3°, 1 bateau à vapeur de 220 chevaux. 

Total, 11 bâtiments, qui pourraient débarquer : 


28 obusiers de 12, avec 312 hommes...,........,....... ua 912 
18 sections de corallina ou | bataillon et 2 PO Ra ore eames 
58 sections de ligne, ou 3 bataillons et 10 sections........ ... 1,593 


CRT RER 


2,409 
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Plus une réserve de 7 sections de carabiniers de 216 
hommes, et un nombre illimité de sections de ligne de ré- 
serve, suivant les mesures de prévoyance de chaque bå- 
timent. 

La division du Mexique se composait de : 1 frégate de 
1™ rang, 2 id. du 2°, 1 td. du 3°, 2 corvettes de 24, 2 cor- 
vettes de charge, 4 bricks de 20, 2 bateaux à vapeur de 
160 chevaux, 2 bombardes, 4 petits bricks. 

Total, 20 bâtiments, qui pourraient mettre à terre : 


13 obusiers et 143 hommes......,...,.......,,....,... 143 
14 sections T de carabiniers, ou 1/2 bataillon et 6 sections 1/2. 418 
27 sections de ligne, ou 1 bataillon 1 /2 et 3 sections. ........ 656 

1,217 


Et la réserve de 56 carabiniers en deux sections. 

Les frégates seules pourraient fournir une réserve de 
ligne. 

Malgré le peu de grandeur des bâtiments qui composent 
la flotte du Mexique, les forces quelle peut fournir sont 
assez imposantes pour une foule d'opérations de débarque- 
ment. 

Quant aux troupes de débarquement de l’escadre de la 
Méditerranée, je n'ai pas besoin d'insister pour montrer 
tout le parti que l'on pourrait tirer d'une artillerie passable- 
ment nombreuse, soutenue par près de cinq bataillons et 
une forte réserve. 

Telle est l'organisation nouyelle que je propose à la ma- 
rine; je ne me flatte pas qu'elle obtienne un plein succès, 
mais j'espère que l'on pourra en extraire des choses auc 


au bien général. 
Toulon, 12 juin 1842. 


Camille Anpin, 
Enseigne de vaisseaa, 
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Notice sur la Nouvelle-Zélande, suivie de remarques sur la hauteur 
des lames près du cap Horn; par M. Eugene Robert, membre 
des commissions scicntifiques du Nord. 

Parmi les groupes d'îles appartenant à l'Océanie, il y en 

a peu d'aussi remarquables que celles de la Nouvelle-Ze- 

lande. Sa grande étendue, ses magnifiques productions ve- 

gétales, l’innocuité de ses animaux, la bonté de son climat, 

Ja belle conformation de ses habitants, quoique encore an- 

thropophages, ont attiré, depuis la découverte de cette 

terre promise, l'attention des navigateurs. Quelques-uns des 
plus célèbres en y séjournant assez longtemps ont étudié 


‘les mœurs des indigènes et les ressources qu'offrait leur pa- 


trie. Des Anglais venus de Botany-Bay ne tardèrent pas à 
s'établir au milieu d'eux. 

La France, ne voulant pas rester en arrière et perdre 
une si belle échelle au fond des mers du Sud, encouragea 
ses enfants à s'y rendre. Aussi suivons-nous aujourd'hui 
avec le plus vif intérêt Jes efforts qu'ils font à la presqu'ile 
de Banks, où déjà leur petite colonic est en pleine prospérite. 

Nos pêcheurs de baleines qui fréquentent très-souvent 
les parages de la Nouvelle-Zélande, y trouveront désormais 
une relache sûre, et jouiront à terre, au milieu de leurs 
compatriotes, de toutes les douceurs du repos. 

Bien qu'on ait déja fait un grand nombre de descrip- 
tions de cette contrée, on voudra peut-être bien ac- 
cueillir les détails suivants qui m'ont été adressés par 
un simple matelot, Edouard Vardou, revenu l'année 
dernière des mers du Sud sur le baleinier la Meuse, du 
Havre. S'ils n'ont pas le mérite de la nouveauté, ils auront 
au moins l'avantage de faire connaître l'état dans lequel se 
trouve aujourd'hui une partie de la Nouvelle-Zélande, des- 
tinée sans doute à subir une grande révolution sociale. 

« Lorsque nous entrâmes dans la baie des Iles, un pilote 
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nommé Salomon vint au-devant de nous, et nous fit mouiller 

dans l'anse de Williams-Coroccol, principal chef de cette 
baie. Un de nos matelots, en carguant la balancine du grand 
perroquet, larguée mal à propos, tomba dans la mer; il 
en fut retiré aussitòt par une des femmes qui ramaient dans 
une embarcation gouvernée par un officier anglais. 

« À peine eùmes-nous jeté l'ancre, que notre navire fut 
environné tribord et babord d'un grand nombre de pi- 
rogues remplies d'indigènes (Maourys). Ils montèrent à 
bord, portant tous des oignons, des aulx et des poissons 
qu'ils échangèrent avec plaisir pour du tabac. Il nous res- 
lait une assez grande quantité de cretons, résidu provenant 
de la fonte du lard de baleine, et nous fùmes très-éton- 
nés de voir ces indigènes, hommes, femmes et enfants, se 
jeter sur ce grossier aliment, et le dévorer avec une ex- 
tréme avidité. 

« Les Zélandais nous engagèrent ensuite par signes à ac- 
cepter, en échange de chemises. de laine ou de tout autre 
vêtement de cette nature, leurs femmes pour notre plaisir 
et leurs enfants pour nous aider dans nos divers travaux. 
ils cherchèrent aussi à nous faire comprendre que nous 
pouvions garder les premières à bord jusqu'au moment où 
nous remeltrions à la voile, en ayant soin, bien entendu, 
de les déposer à terre le jour de partance. Cet usage im- 
moral se pratique journellement plutôt avec les Anglais et 
les Américains qu'avec les Français. 

« Dans une course à Korora-Reka, j'ai été frappé du 
nombre des chemins frayés dans les montagnes voisines du 
village de ce nom. De lenr sommet on découvre à 24 milles 
de distance en mer, et il est facile à la vigie qui existe à 
Rorora-Reka même de signaler un navire venant du large. 
Je remarquai aussi que les environs de la baie des Iles 
étaient couverts de bruyères et de bois de haute futaie. 

«Au fond de cette baie se trouve celle de Pomare; les 
montagnes qui l'entourent offrent un aspect ravissant; les 
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belles foréts qui les garnissent sont généralement compo- 
sées d'arbres dont le bois, agréablement nuancé, ressemble . 
à l’acajou. Les rivières sontornées de bambous, qui forment 
au-dessus de leur cours de gracieux berceaux de verdure. 
On trouve dans cette partie de la Zélande un fruit qu'on 
nomme cerise, de la grosseur d'une hoix, mais ayant le 
goût de la pomme. La terre produit, comme en France, 
toute sorte de légumes et de fleurs d'Europe. 

«L'eau des rivières est assez bonne à boire; mais elle 
renferme une foule de petits vers rouges, ce qui fait qu'on 
est exposé à la voir se gâter plus rapidement que toute 
autre dans les pièces à eau. 

« On pêche dans la même localité, aussi bien que sur les 
côtes de France, un grand nombre d'espèces de poissons. 
Les coquillages , notamment les moules et les huîtres, sont 
aussi très-abondants. 

«Les bœufs que l'on se procure aujourd'hui à la Nou- 
velle-Zélande tirent leur origine de Sidney ; ils se sont pro- 
pagés dans l'île, mais ils ne sont pas gros, pèsent environ 
trois cents livres, et se vendent sur le pied de 12 à 
1,400 francs. 

« Dans le voisinage de la baie de Pomare, les indigènes 
sont encore 4 moitié anthropophages; leur regard est dur 
et farouche; leur chef, qui porte le nom de la tribu, est le 
plus odieux de tous ceux qui se partagent la côte; mais 
heureusement il n'est pas le plus puissant. Au reste, toutes 
ces tribus se ressemblent sous le rapport du caractère, et 
je ne sais, en vérité, à laquelle les Européens pourraient 
donner la préférence. En attendant, M. de Pompalier, à la 
tête des missionnaires établis au milieu de ces sauvages, a 
beaucoup d'influence sur eux. Ce digne pasteur est déjà 
parvenu à faire respecter les Français. 

«Les Zélandais sont d'une adresse extrême, surtout dans 
la confection des tissus en crin végétal (phormium tenax). 
Les haches en pierre (jade axinien) sont cependant ce que 
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les hommes font de plus remarquable en instruments : elles 
| coupent aussi bien que celles dont on se sert dans nos 
ports. lis font aussi des armes qui imitent par leur forme la 
fleur de lis. 

« Ces sauvages, si habiles dans le maniement des zagaies, 
des massues, etc., le sont jusqu'à présent fort peu dans 
celui des armes à feu. Ils redoutent tellement la détonation 
qui suit la déflagration de la poudre, qu'ils déchargent le 
fusil en le tenant derrière la tête en l'air, ce qui fait que 
leurs coups portent rarement. 

« Tous les ans, à une époque fixe, les tribus se déclarent 
la guerre : leur arme favorite est la zagaie; ils se servent 
aussi de la hache à main; ils emportent pour leurs cam- 
pagnes une partie des vivres recueillis dans le cours de l’an- 
née, la mettent en magasin à chacun de leurs campements, 
et ce sont les femmes qui sbnt chargées de les distribuer ; 
on épargne la vie d'un homme qui tombe blessé, Le vain- 
queur ne rend les prisonniers que moyennant un certain 
nombre de cochons et de sacs de pommes de terre. Ces 
guerres annuelles et cruelles paræssent avoir principale- 
ment pour but de se procurer des vivres. 

« Les hommes ne savent guère que se battre, et s'aban- 
donnent ensuite à la plus grande paresse; ce sont les 
femmes qui travaillent le plus. Elles pourvoient à l'existence 
commune, en allant elles-mêmes sur le bord de la mer 
chercher des coquillages, pêcher du poisson, et, dans l'in- 
térieur de l'ile, arracher des pommes de terre ou toute 
autre racine.» ~ 

Jai extrait de la même relation maritime du matelot 
Vardou le passage suivant, qui est relatif à la hauteur des 
vagues : 

« On est encore bien loin de s'accorder sur la plus grande 
hauteur que les lames ou vagues sont susceptibles d'at- 

teindre dans les plus fortes tempêtes; on les a tour à tour 
portées jusqu'à 100 pieds, et réduites à 30 seulement. 
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«Le 19 mars 1840, étant par le travers des iles Cha- 
tam, nous essuyâmes un coup de mer affreux : heureuse- 
ment pour nous, le navire gouvernail comme un poisson. 
Lorsque nous eùmes dépassé de quelques degrés ces îles, 
le plus beau temps du monde nous accompagna jusque 
par le travers de la Terre-de-Ieu. Là, nous fùmes de 

“nouveau assaillis par la tempête; nous étions à sec de 
toile, fuyant devant le temps. Les vagues s'élevaient, sans 
exagération, au moins à 100 pieds de hauteur; ce qui nous 
le fit croire, c'est qu'il y avait des instants où nous ne 
voyions nullement la mâture d'un navire français que nous 
ne pùmes héler, et qui pouvait être à un quart de mille de 
distance de nous par le bossoir de tribord. Cette mer affreuse 
nous conduisit jusque par le travers des îles Malouines où 
nous reçûmes une lame qui, en déferlant par-dessus notre 
couronnement, m'arracha de la barre du gouvernail, ainsi 
que mes camarades situés près de moi, et nous entraîna à 
l'autre extrémité du navire. » 

D' Eugène RoBERT, 


Membre des commissions scientifiques du Nord. 
Paris, 30 mai 1842. 





N° 43. 


Extrait du rapport adressé au ministre de la marine par le capitaine 
Lucas, commandant le navire la Justine, de Bordeaux, sur les cir- 
constances de son voyage dans l'Océanie, en 1837, 1838, 1839, 
1840 et 1841. 


Ce rapport trouve naturellement sa place après la 
notice que l’on vientdeliresur la Nouvelle-Zélande, sur 
laquelle, comme on va le voir, un assez grand nombre 
de Français ont déjà fait des acquisitions importantes. 


Monsieur le ministre, la longue campagne que je viens 
de faire dans la partie du globe la moins fréquentée par le 
commerce français { l'Océanie), me fait prendre la liberté 
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d'adresser à Votre Excellence un rapport un peu plus long 
que ceux que mes confrères ont sans doute eu occasion de 
vous fournir sur les contrées dont la connaissance est 
mieux acquise en France, et sur lesquelles on a surtout des 
notions plus exactes que sur celles que je viens de visiter. 

Jarmai à Bordeaux le trois-mâts la Justine, dans le but 
de transporter à la Nouvelle-Hollande des émigrants recrutés 
en Alsace, et je fis voile du Havre pour Sidney, le 6 sep- 
tembre 1837, avec deux cent quarante individus. La néces- 
sité de renouveler mes vivres m'obligea à relâcher dans plu- 
sieurs ports sur ma route, et Rio-Janeiro fut le premier port 
que j'abordai; là, mes voyageurs, persuadés que le Brésil 
était pour eux l'équivalent de Sidney, se laissèrent persua- 
der par les agents du gouvernement brésilien qu'il valait 
mieux rester à Rio que d'aller plus loin. Ils demandèrent à 
main armée leur débarquement, qui leur fut accordé après 
une délibération entre M. le consul et M. J. Bernard, pro- 
priétaire du navire et chef de cette opération. 

Hi fut décidé qu'ils débarqueraient, si le gouvernement 
brésilien voulait leur payer leur passage jusqu'à Rio, chose 
qu'il s'empressa d'accorder ; il avait besoin de soldats pour 
combattre les révoltés de Bahia. Alors je dus changer Titi- 
néraire de mon voyage, et profiter de toutes les nouvelles 
chances qui s'offraient en faveur de l'armement. En consé- 
quence je me dirigeai sur Santos pour prendre un char- 
gement de sucre, et le transporter à Valparaiso. Ainsi, au 
lieu de me rendre à Sidney par le cap de Bonne-Espé- 
rance, comme je l'avais supposé, je pris le chemin du cap 
Horn. 

A Valparaiso, je pris un chargement de chevaux pour 
la Nouvelle-Zélande et Sidney, touchant à Taiti. De Sidney, 
je partis pour Bourbon, où j'avais le projet d'acheter 
un chargement de sucre et de rhum pour le rapporter au 
Port-Adélaide (dans le S. de la Nouvelle-Zélande), ce 
que j'effectuai dans l’espace de six mois; en me rendant à 
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Bourbon, je passai le détroit de Torres, et je relachai 
à Timor (Coupang) pour faire des vivres et prendre con- 
naissance du commerce qu'on pourrait y faire. 

‘Ge pays est divisé entre les deux gouvernements hol- 
landais et portugais; ils sont aussi nonchalans l'un que 
l'autre dans cette colonie, aussi n'y a-t-il rien à faire, si ce 
n'est d'y acheter des chevaux qui sont demandés à la Nou- 
velle-Hollande, à Maurice, à Bourbon, et surtout à la 
Nouvelle-Zélande. Timor produirait beaucoup, mais les 
bras manquent totalement pour le cultiver. 

Je passai peu de jours à Coupang, et fis route pour 
Bourbon, touchant à Maurice. 

A mon retour à Sidney, je chargeai pour la Nouvelle- 
Zélande, qui à cette époque venait d'être prise par le 
gouvernement anglais. Je retournai à Valparaiso pour re- 
faire un chargement semblable au premier, augmenté seu- 
lement de quelques articles. Je touchai encore 4 Taiti, et 
lorsque j'eus tout vendu à la baie des Iles et liquidé l’opé- 
ration, je partis pour Sidney, afin d'y charger le doublage 
et de caréner mon navire, avant de revenir au Chili pour 
effectuer ensuite mon retour sur Bordeaux. 

Jai cru, monsieur le ministre, devoir exposer è la 
hate l'itinéraire de ma campagne, qui a duré quarante-huit 
mois, pour ne pas y revenir en traitant chaque point en 
particulier, me bornant toutefois à ceux de l'Océanie seu- 
lement, 

Les divers points occupés de la Nouvelle - Hollande 
offriraient un débouché aux vins français, aux articles de 
modes de Paris et aux soieries de Lyon, de bon choix. 
Tout y est admis moyennant de faibles droits : 15 p. o/o 
pour les vins, 10 p. o/o pour les autres marchandises. 
Mais, à part la répugnance de nos négociants pour les expé- 
ditions lointaines, qui laisse ce genre de commerce à des 
pacotilleurs qui discréditent les produits nationaux et ia 
nation elle-même, nous avons encore la question des frets de 
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retour pour nos navires de commerce ; ces frets sont, aujour- 
d'hui, absolument nuls. 

Il faudrait, pour permettre à la France d'établir des 
relations, qu'elle admit les laines de ces contrées à des condi- 
tions modérées. Cet objet d’encombrement et d'échange 
serait un aliment immense pour charger nos navires, et 
offrirait, en peu d'années, des débouchés considérables 
pour nos produits. Rien nest plus facile de prouver d'ail- 
leurs que l'économie serait toute du côté de la France, 
et, en eflet, chaque chargement importé à la Nouvelle- 
Hollande serait au moins d'une valeur quadruple du retour 
en laine , que le même navire pourrait rapporter; ainsi les 
retours de chaque bâtiment se composeraient d'un quart 
en laine et des trois quarts en écus et bonnes traites sur 
Londres. Telles sont, en résumé, les notions qui m'ont 
paru exactes, incontestables sur ce pays. Je vais m'occuper 
maintenant des affaires avec la Nouvelle-Zélande, qui, sous 
beaucoup de rapports, n'offrent pas moins d'intérêt, mais 
dont les bénéfices, comme sur tous les points importants 
du globe, sont exclusivement réservés à nos rivaux les 

J'abordai la Nouvelle-Zélande en mai 1839; personne 
ne se doutait encore des projets de l'Angleterre. Toute- 
fois la position géographique de ce beau pays, ses beaux 
ports, son climat délicieux, ses forêts immenses, dont la 
Nouvelle-Hollande est privée, sa proximité de cette nou- 
velle colonie, me firent entrevoir que cette ile jouerait 
un ròle important dans l'avenir de l'Océanie; j'étais loin 
de supposer que cela arriverait sitôt, et je me décidai à 
acheter quelques portions de terre assez considérables, ne- 
prévoyant pas qu'avant un an l'Angleterre viendrait me 
menacer de m'exproprier, comme cela a eu lieu à l'arrivée 
du capitaine Hobson, nommé gouverneur de la Nouvelle- 
Zélande. Je me permettrai de revenir sur les prétentions 
du gouvernement Anglais à l'égard de cette île, et je pren- 
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drai la liberté de demander à Votre Excellence comment 
‘Jes sujets français, propriétaires de terre, seront traités dans 
les concessions auxquelles le gouvernement français aura 
accédé, pour la prise de possession de ces îles par l'Angle- 
terre. Mais, avant d'aborder mes affaires personnelles, je 
vais terminer les considérations qui ont pour objet la 
chose publique, principal but de mon rapport. 

La prise de possession de la Nouvelle-Zélande com- 
plète et assure aux Anglais la conquête de la cinquième 
partie du monde, en garantissant une prospérité certaine 
aux établissements qu'ils préparent sur ces iles, et à ceux, 
déjà si importants, qu'ils ont créés à la Nouvelle-Hollande, 
car celle-ci, aride par elle-même, ne tardera pas à s'en- 
graisser des riches produits de l'agriculture et des forèts de 
sa voisine. 

Il serait trop long, monsieur le ministre, et bien inutile 
sans doute, d'entrer dans des détails sur l'importance de ces 
faits: votre haute intelligence les appercevra d’ailleurs d'un 
seul coup d'œil. Je ne me permettrai pas davantage de 
tracer la conduite que Ja France pourrait tenir dans cette 
circonstance : ces questions sont au-dessus de mes forces; 
mais il en est une qui, par suite de l'éloignement des lieux, 
peut n'avoir pas fixé l'attention de nos hommes d'État, je 
veux parler d'Otaiti, ile superbe et fertile, possédant de 
beaux ports, et toutes les ressources nécessaires aux navi- 
gateurs; point militaire du plus haut intérêt et qui ne 
tardera pas à subir le sort de la Nouvelle-Zélande, c'est- 
à-dire à tomber dans les mains des Anglais. Cette île, quels 
que soient les événements, sera un jour la plus riche du 
globe ; d'abord parce qu'elle est d'une fertilité surprenante, 
et qu'elle est appelée à peu près seule à alimenter de 
denrées intertropicales un nouveau monde dont ie peuple, 
déjà considérable, fait, dès aujourd'hui, une grande con- 
sommation de ses produits. 

Observateur attentif de l'esprit de colonisation de l'An- 


PARTIE NON OFFICIELLE. 501 


gleterre, cet envahissement universel, qui lui donne une 
prépondérance colossale sur la marche de toutes choses 
en Europe, me fait désirer bien sincèrement de voir la 
France occuper quelques-uns des points importants qui 
sont encore à prendre sur le globe, et de ce nombre se 
trouve Otaiti; ou du moins, s'il ne convenait pas à la France 
de s'emparer de cette ile gouvernée par une reine qui n'est 
que l'instrument passif des missionnaires anglais, état de 
choses tout à fait semblable à celui qui existait dans la 
Nouvelle-Zélande avant la prise de possession, la France 
ne pourrait-elle passer avec la reine un traité de com- 
merce qui interdirait aux Anglais l'occupation de ceite île, 
et qui pourrait être conçu de façon à assurer la prépon- 
dérance de notre pavillon dans ce pays, en ménageant 
également les intérêts de la Frarce, ceux de la reine et 
de son peuple, que les missionnaires maintiennent autant 
que possible dans l'état sauvage. 

Sila civilisation était introduite chez les peuplades de 
immense groupe de l'archipel Dangereux, ce serait encore 
un point qui offrirait de grands débouchés pour la puis- 
sance marilime qui aurait pu s'y établir convenablement. 
Puisse le gouvernement français penser comme moi, car 
dans ces parages, comme dans beaucoup d'autres, notre 
commerce et notre marine ne manqueraient pas d'aliments, 
et nous trouverions un point d'appui trés-impor tant pour la 
pêche de la baleine. 

Ici se borne, monsieur le ministre, le résumé que j'ai cru 
devoir faiceà Votre Excellence , et je vais prendre la liberté 
d'aborder une question dans laquelle je me trouve, ainsi 
que beaucoup d'autres compatriotes, fort intéressé, c'est de 
savoir comment les sujets français à la Nouvelle-Zélande 
seront traités relativement aux acquisitions de terre qu'ils 
y ont faites, soit pour celles qu'ils y ont achetées des natu- 
rels ou des Anglais avant la prise de posession, soit pour 
celles qui auraient été achetées depuis aux mêmes individus 
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ou à d'autres placés dans la même catégorie. Ainsi, mon- 
sieur le ministre, il se présente quatre cas pour ces pro- 
priétaires français à la Nouvelle-Zélande: 1° l'achat aux 
paturels avant la prise de possession par l'Angleterre ; 
2° l'achat aux naturels après la prise de posession ; 3° l'achat 
aux Anglais avant la prise de possession; 4° et enfin l'achat 
aux Anglais après la prise de possession. Cette question, 
monsieur le ministre, nous intéresse au plus haut degré, et 
elle doit intéresser également le commerce français. D'abord 
nous avons des capitaux assez considérables qui sont morts 
pour nous depuis trois ans ; ensuite, si nous avions une solu- 
tion, nous sommes tous dans l'intention d'y former des éta- 
blissements, et nous ne marcherions pas sans le secours de 
l'industrie nationale. 

Je termine, monsieur le ministre, en exprimant ma 
sincère gratitude aux divers commandants des stations 
françaises, pour leur bon accueil et les bons services qu’il 
m'ont rendus : M. l'amiral Leblanc, sur les côtes du Brésil ; 
M. Duhaut-Cilly, dans les mers du Sud; M. Larocque de 
Chanfray, à Maurice et à Bourbon, et en particulier le 
commandant Lavaud, à la Nouvelle-Zélande. 

_ J'ai fait usage d'une nouvelle manière de prendre les 
ris, que l'honorable commandant Lavaud fut chargé par 
M. le ministre d'essayer à bord du Cuirassier, et qu'il ne 
jugea pas devoir être appliquée au navire de l'État, à cause 
de la difficulté de déverguer la voile. J'ai fait disparaître 
cette difficulté ; le commandant Lavaud lui-même, qui avait 
conservé le procédé pour les basses voiles à bord de l’Aube, 
‘a dû l'appliquer à ses huniers; car il ne déverguait pas 
non plus ses basses voiles pour prendre les ris. Je crois 
que sous peu d'années la marine française n’emploiera pas 
d'autre manière de prendre les ris. 

Je laisse au capitaine Lavaud le soin d'en juger de 
nouveau et d'en informer Votre Excellence. 

J'ai aussi fait usage d'un hunier de cap sans ris. Ce 
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hunier, à peu de chose près, a la forme du hunier ordi- 
naire ; il ne diffère que dans l'envergure , qui est moindre, 
proportions gardées. Il a le guindant des mats de hune; 
il se borde sur la basse vergue, suivant la bordure qu'on 
veut lui donner. Je lui ai donné les deux tiers de la 
bordure de l'autre hunier, et pour envergure le quart 
de l'envergure du hunier ordinaire. Ce nouveau hunier 
offre de grands avantages, en ce qu'il est indépendant de 
Ja vergue de hune; ensuite, dans une grosse mer, il sou- 
tient mieux le navire que le hunier ordinaire, ayant tout 
le guindant du mat de hune, et on peut l'établir à bord 
d'un navire de guerre, en moins de six minutes, dans les 
plus gros temps. 
Jai l'honneur, etc. 
S. M. Lucas. 
Capitaine au long cours, demeurant à Belle-Isle-en-Mer. 


N° GA. 


Remene contre les combustions spontanées du eharbon à bord des 
bâtiments à vapeur. 


Le capitaine Carpenter, de la frégate à vapeur anglaise 
le Geyser, a proposé la disposition suivante contre les com- 
bustions spontanées du charbon. 

Jl faut avoir plusieurs tubes de fonte, percés de trous à 
leur partie inféricure et passant dans la soute à charbon 
presque au fond du navire, seulement à quelques pouces de 
ses flancs, et convenablement garantis. Les parties supé- 
rieures de ces tubes doivent venir jusqu'au pont et être 
ajustées de manière à permettre à la ventilation de s'opérer 
sans que l'humidité puisse pénétrer dans le charbon. On 
doit avoir en même temps le-moyen de répandre de l'eau 
dans les soutes, de manière à en inonder le fond en cas 
d'ignition. L'eau aura dans ce cas un double effet, car. non- 
seulement elle éteindra le feu 14 où le danger est à redouter, 
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miais encore , en se répandant dans les tubes, elle empéchera 
toute ventilation, et tendra à étouffer l'incendie. 

Les causes de la combustion spontanée sont évidem- 
ment, d'abord, l'accumulation des gaz qui se produisent 
quand le charbon est humide, en second lieu la chaleur 
ou le frottement qui donnent lieu à l'isnition. Si, pour ob- 
vier à ce mal, on permet à l'air atmosphérique de passer 
librement au milieu du charbon, les gaz ne pourront s'ac- 
cumuler et la combustion ne pourra avoir lieu. Si cepen- 
dant l'air ne peut pénétrer dans quelques parties, on éteint 
le feu en versant de l'eau dans le fond de la soute à char- 
bon. La fumée qui sortira par le tube sur le pont indiquera 
toujours à temps la présence du danger, et, en introduisant 
la manche à eau du pont dans la partie supérieure du tube, 
on aura toujours sous la main une quantité d'eau suffisante. 
Les tubes auront six pouces de diamètre et environ un 
quart de pouce d'épaisseur ; quant à leur hauteur elle sera 
réglée sur la profondeur de la soute à charbon. On préserve 
les meules de foin de la combustion spontanée par un pro- 
cédé analogue, en introduisant dans leur axe un tube en 
vannerie : pouquoi le moyen proposé n'aurait-il pas le 
même résultat? 


N° 45. 

Division des malades dans les hôpitaux de la Martinique. (Extrait 
d'un rapport du conseil de santé, en date du 22 janvier 1842.) 
er eee eee Ii a toujours existé a la Martinique 
trois catégories de malades : les fiévreux, les dyssentériques 
et les blessés. Mais, par suite de la réapparition à Saint- 
Pierre de la fièvre jaune, en 1838, je crus devoir établir, 
indépendamment des trois catégories dont il vient d'être 
parlé, et dans le but d'éviter les funestes effets de encom- 
brement et de l'infection, une salle de réception, où les 
maladies étaient caractérisées avant que les individus fussent 
envoyés dans les divisions auxquelles ils devaient appartenir, 

d'après la nature et l'affection dont ils étaient atteints. 
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La mesure que nous avions adoptée à Saint-Pierre a été 
suivie à Fort-Royal, autant que les localités nous l'ont 
permis. 

Lorsque le pavillon neuf sera achevé, nous aurons sept 
salles à notre disposition, deux desquelles seront affectées, 
l'une aux dyssentériques et l'autre aux blessés. Le principal 
corps de logis, divisé en cinq salles ou divisions, sera con- 
sacré au traitement des maladies diverses, comprises sous 
la dénomination de fièvres. 

La première de ces salles reçoit depuis longtemps tous 
les entrants, les blessés exceptés; c'est de là qu'ils sont 
dirigés sur les autres salles, aussitôt que le genre de ma- 
ladie est déterminé. Ce premier examen est indispensable 
pour prévenir le mélange des fiévreux avec les autres affec- 

tions internes. Ainsi il importe autant au bien-être des ma- 
lades qu'à l'exactitude qu’il convient d'apporter dans la 
classification des maladies, que les dyssentériques ne soient 
pas confondus avec les fiévreux, et ces derniers avec les. 
dyssentériques. 

En temps d'épidémie, les individus atteints de fièvre 
jaune sont traités dans une salle spéciale ; mais aussitôt que 
la maladie est enrayée ou détruite, on les fait passer immé- 
diatement dans une seconde salle, où ils séjournent jusqu’au 
moment où la convalescence commence à s'établir; alors 
ils sont transférés dans une troisième salle, désignée sous 
le nom de salle des demi-convalescents. De cette dernière, 
et lorsqu'ils sont à la demi-portion, les convalescents 
prennent place dans la quatrième salle, qu'ils ne quittent 
plus que pour aller reprendre leur service. Quand la con- 
valescence n’est pas franche, que les malades ne se réta- 
blissent pas et qu'on peut attribuer aux localités le retard 
qu'ils éprouvent à recouvrer leurs forces et leur santé, ils 
sont désignés pour la succursale de la Pointe-dn-Bout, où 
jusqu'à présent le changement d'air, le régime et des sojns 
éclairés ont opéré de nombreuses guérisons, qu'on aurait 
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vainement attendues dans les hôpitaux ou dans les conva- 
lescences militaires. 

La création d'une succursale, dont le besoin se faisait 
depuis longtemps sentir à la Martinique, est une de ces me- 
sures destinées à exercer la plus heureuse influence sur le 
rétablissement des hommes dont les maladies tendent à la 
chronicité, et qui se montrent souvent rebelles à tous nos 
moyens de traitement dans les lieux où elles ont été con- 
tractées. Ces maladies qui, en dernière analyse, obligent 
souvent, lorsque la guérison n'a pas lieu, à renvoyer les 
malades en France, où, après avoir souffert d'une tempé- 
rature plus ou moins rigoureuse pendant une longue et in- 
commode traversée, ils périssent, le plus ordinairement, 
dans les hôpitaux des ports de la métropole. 

Cette déplorable nécessité à laquelle on était réduit à la 
Martinique, faute d'un endroit propre au rétablissement de 
la santé des hommes atteints d'affcctions chroniques, a, on 
ne peut se le dissimuler, coûté la vie à un grand nombre 
de militaires : espérons que notre succursale obviera d'une 
manière efficace à ce grave inconvénient. 
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Le médecin en chef, 
Signé Cate. 


Exrrarr da rapport du conseil de santé de la Guadeloupe, sur le même 
objet, en date du 17 mars 1842. 


CITTA 20000000 La conduite à tenir dans ces cir- 
constances ne peut être soumise à des règles générales et 
uniformes: elle est toute de discernement et doit être 
laissée à la sagacité du médecin traitant. 

Environner l’agonisant par une cloison volante, par une 
sorte de paravent, ne détruirait pas l'impression facheuse 
sur le reste des malades. L'imagination va presque toujaurs 
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au delà de la vérité, et la vue de trois ou quatre paravents 
dans une salle effrayerait peut-être plus que celle du même 
nombre d'agonisants, parce que l'œil, auquel les paravents 
ne sauraient échapper, ne distingue pas toujours, dans les 
diverses partics de la salle les malheureux qui sont sur le 
point de rendre le dernier soupir. Dans quelques circons- 
tances où le visage devient hideux, comme par exemple à 
la suite d'escarres ou de fégares gangréneux qui enva- 
hissent la face et laissent les facultés intellectuelles intactes, 
nous faisons ordinairement établir sur le lit avec des arches 
de barrique une espèce de dôme que l'on recouvre d'une 
étoffe légère. Cette disposition est utile aux autres malades 
et à celui même qui en est l'objet. Il en comprend la né- 
cessité pour lui-même, parce qu'elle le préserve des mouches 
fort nombreuses et fort incommodes dans nos climats. 
Mais ce n'est pas seulement par la vue que l'agonisant 
est incommode à ses voisins. Souvent ses cris sont déchi- 
rants, ils troublent le repos de tous les autres malades et 
ne leur permettent aucun sommeil. Dans ce cas, il faut 
absolument l'éloigner et l'isoler. S'il a perdu connaissance, 
Ja chose est simple et facile, quand les localités ne man- 
quent pas; mais s'il a conservé ses facultés et que ses cris 
ne soient que l'expression d'une souffrance ressentie, le 
transport ne doit se faire qu'avec des précautions préalables. 
Ii faut expliquer au malheureux ja cause pour laquelle on 
l'éloigne, en lui persuadant qu'aussitôt qu'il pourra imposer 
silence à sa douleur, on le rétablira dans la place qu'il 
occupe. Ce sont ordinairement les sœurs que nous char- 
geons dé cette mission et nous leur recommandons de tâcher 
par leurs conseils d'amener le malade à désirer, à demander 
lui-même ia translation; tiche qu'elles accomplissent avec 
le même zèle, ja même intelligence et la même ferveur que 
toutes celles qui leur sont imposées. | 
Dans quelques cas nous étendons même la mesure au 
delà d'une nécessité absolue, parce que les autres malades, 
33. 
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voyant revenir ceux que l'on avait éloignés, ne regardent 
plus cette epération comme un arrêt de mort, et s'y sou- 
mettent sans difficulté lorsque la nécessité s'en présente 
pour eux-mêmes. 

Enfin, en terminant, nous devons dire que, quelles que 
soient les améliorations qu'on puisse introduire dans le ser- 
vice des hôpitaux, ils ne pourront jamais être exempts des 
inconvénients inhérents à eux-mêmes, inconvénients bien 
réels, mais bien légers si l’on fait valoir en compensation 
leurs bienfaits. En comparant la situation du malade à 
l'hôpital avec celle de l'homme aisé, qui peut dans sa de- 
meure se procurer ce qui est avantageux et écarter ce qui 
est nuisible, l'avantage ne reste pas toujours à ce dernier, 
parce que des secours ne peuvent jamais être aussi prompts 
et aussi bien entendus dans une maison particulière que 
dans un établissement spécialement destiné au traitement 
des malades. Dans nos hôpitaux, des hommes, en général 
pauvres, trouvent les ressources que les riches mêmes ne 
peuvent pas toujours se procurer chez eux; nous faisons le 
possible pour écarter d'eux les inconvénients d'un traitement 
en commun; nous y réussissons en grande partie; mais il 
est de ces inconvénients qui sont tellement impéricux, telle- 
ment nécessaires que nous ne parviendrons jamais à les 
éviter complétement. 


Les membres du conseil de santé, 


Signé Dupuy, VanauLT et CoRNUEL. 


N° 16. 
Toulon, 26 août 1842. 


Monsieur le rédacteur, je viens de lirela lettre que m'a fait Thon- 
neur de m'adresser, par l'organe de votre estimable journal, M. Souty, 
chiràrgien-major à Ja Martinique; je me plais à reconnaître que cette 
letire est écrite avec un talent remarquable, et qu'il y règne un ton 
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de convenance qui donne la meilleure idée de l'esprit et des inten- 

tions de son auteur. Sous l'influence de convictions que je respecte 
et de renseignements infidèles, mon honorable confrère des Antilles 
combat ma manière de voir sur la transmission de la fièvre jaune, 
repousse Ja possibilité de son importation en Europe, et met en doute 
quelques-uns des faits qui ont eu lieu à bord de la corvette la Cara- 
vane, en avril, mai et juin 1839. J'aurai l'honneur de répondre très- 
incessamment , et par votre intermédiaire, à M. Souty, non pour dis- 
cuter avec lui du mode de transmission de la fièvre jaune, mais 
seulement pour rétablir dans toute leur intégrité des faits qui sont 
réellement inattaquables, et dont ma conscience m oblige à bien dé- 
montrer l'authenticité. 


La brochure que j'ai publiée en 184 a été placée sous la haute 
garantie du commandant et des officiers de la Curavane, et ceux de 
ces messieurs que le hasard m a fait rencontrer depuis cette publica- 
tion m'ont assuré que j'avais été un historien fidèle et consciencieux. 
Pouvais-je ne pas l'être lorsque je racontais des événements qui se 
sont passés devant plus de cinq cents témoins, et que je dédiais mon 
travail a mes sh e compagnons d'infortune. Croit-on que ces. der- 
niers se seraient beaucoup souciés d'endosser, pour me plaire, des 
mensonges qui les auraient mis en guerre avec leur conscience, en 
les rendant complices d'une mauvaise action? Le rapport de M. Lar- 
tigue, notre commandant, se trouve encore dans les cartons du mi- 
nistère : que ceux qui révoquent en doute ce que j'ai avancé aillent 
le consulter, ils verront qu'il s'accorde en tout point avec la partie 
historique de mon mémoire. Mais, patience, il arrivera un moment 
où on pourra juger de la conscience respective des parties, et j'ose 
avancer que ce moment n'est pas éloigné. 


Quoi qu'il en soit, et en attendant que ma réponse à M. Souty soit 
achevée, soyez assez obligeant, monsieur le rédacteur, pour donner 
place, dans vos intéressantes colonnes, au mémoire auquel ma lettre 
est aunexée, et dont vous avez déjà inséré la première partie dans 
votre numéro de novembre dernier. Je tiens d'autant plus à cette pu- 
blication qu'il est bien démontré que, dans un débat de la nature de 
celui-ci, on ne saurait avoir trop de juges ni invoquer trop de lu- 
mières. N'est-il pas juste d’ailleurs que les deux parties soient égale- 
ment entendues? M. Chervin a fait insérer son mémoire dans le Bul- 
letin de l'Académie, et je ne vois. pas pourquoi je n'aurais pas recours 
aux Annales maritimes pour livrer le mien à l'appréciation des méde- 
cins. ll existe un proverbe trivial, il est vrai, mais néanmoins plein de 


justesse et de bon sens , ce proverbe, le voici : « Qui n'entend qu'une 
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cloche, n'entend qu'un son. » Si donc je no répondais pas à M. Cher- 


vin, sa voix seule serait entendue , et je finirais par avoir tort. 
Veuillez, je vous prie, monsieur le rédacteur, excuser mon impor- 

tunité , et recevoir, avec mes remerciments, la nouvelle assurance des 

sentiments distingués avec lesquels j'ai l'honneur d'être, etc. 


V: BerruLus. 


NécessiTÉ des quarantaines contre les provenances des Antilles. 
Réponse à M, Chervin. — 2° article’. 
Le lépreax demeurera seul hors du camp, et si son vêtement est infecté de la 
paid soit vétement de laine, soit vétement de lin, le sacrificateur le brâlera 
au e 


Moise, Lévitigue, chap. XI. : 


Dans la séance de l'Académie royale de médecine, du 
21 janvier 1841, M. Chervin, poursuivant le cours de sa 
réfutation, a donné lecture à ce corps savant de la Il° partie 
d'un mémoire dans lequel, aveuglé par l'esprit de parti, il 
persiste à vouloir imposer au monde médical la doctrine 
dangereuse et erronée de la non-contagion, doctrine dont 
il s'est fait le chef et qu'il défend avec une abnégation toute 
paternelle. 

Dès que j'ai eu connaissance de la lecture faite par 
M. Chervin, je me suis empressé d'y répondre, et j'ai ré- 
digé le mémoire qu'on va lire, que j'ai adressé le 8 mai sui- 
vant à T Académie, qui en a renvoyé l'examen à la commis- 
sion chargée de lui rendre compte de mes précédents écrits. 
Comme le rapport de cette commission ne devait pas tar- 
der à paraître (je le croyais du moins), je n'eus pas re- 
cours, pour donner à ce travail toute la publicité désirable, 
à l'obligeance de M. ie rédacteur des Annales maritimes. 
Mais une réflexion tardive m'a suggéré que j'avais eu tort 
d'agir ainsi, et que je ne pouvais me dispenser de rendre 
public un débat qui intéresse au plus haut degré la science 


1 La I” partie de ce mémoire est insérée dans la II° partie de 1841 des An- 
nales maritimes, sous le même titre, page 843 du tome 2. 
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et l'humanité, et dont aucune circonstance ne doit ètre 
perdue. Une nouvelle attaque, partie des Antilles et dirigée 
contre mes opinions médicales, me met dans la nécessité 
d'en présenter minutieusement la justification. L'esprit d'o- 
piniatreté qui distingue M. Chervin, son acharnement contre 
tous les confrères qui ne pensent pas comme lui, ont pour 
eflet naturel d'aviver la discussion et de la rendre intermi- 
nable. La nôtre dure depuis bientôt quatre années, et tout 
me porte à croire qu'elle ne cessera pas de longtemps. Eh 
bien ! soit, quelque fatigué que je puisse être de répéter 
toujours la même chose, je subirai les conséquences de la 
position que le hasard m'a faite. Je lutterai contre le maitre 
tant qu'il sera debout, et je descendrai même, sil le faut, 
dans l'arène avec tous ses disciples. Lorsqu'on agit par con- 
viction, on ne regarde jamais en arrière. 

Mais si je suis décidé à tenir tête à M. Chervin, à ce 
colosse de la non-contagion, je me propose bien aussi de 
ne plus oublier, à l'avenir, de livrer mes écrits à la publi- 
até et à l'appréciation éclairée du monde médical. Lors- 
quon ne prend la plume que pour défendre la vérité ; lors- 
qu'on n’a recours, pour étayer ses opinions, qu'à l'autorité 
de faits authentiques incontestables; lorsque enfin on dé- 
daigne de mettre son esprit à la torture, pour donner un 
caractère spécieux à des raisonnements qui manquent de 
base , alors, dis-je, on n’a rien à craindre de la controverse, 
et on trouve toujours les moyens de repousser le despo- 
tisme que certains hommes s'arrogent en matière de science, 
despotisme qui n'est jamais profitable à cette dernière, en- 
core moins à l'humanité. 

Disons-le, avant d'aller plus loin, l'Académie de méde- 
cine a gardé, pendant le cours de ce débat, un calme noble 
et digne, une attitude impassible. Son impartialité s'est mon- 
trée dans tout son éclat. C'est avec froideur, souvent même 
avec une désapprobation manifeste, qu'elle a accueilli les 
attaques peu mesurées de M. Chervin contre un homme 
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absent et qui ne pouvait se défendre. Je regrette seulement 
qu'on se soit opposé à l'impression de tout ce que le méde- 
cin a pu dire d'inconvenant, de déplacé, car je n'y aurais 
rien perdu. Quiconque a pris connaissance des ouvrages 
critiques qu'il a publiés à diverses époques a pu s'assurer 
qu'il n'a jamais su comprendre la discussion! et qu'il s'est 
toujours jeté dans les personnalités. Or rien, selon moi, 
ne fait mieux ressortir l'injustice et la faiblesse d'une cause 
comme les déclamations de ses partisans, L'homme vérita- 
blement consciencieux ne prend jamais l'amour-propre pour 
guide; il est toujours digne , convenable, parce qu'il n'ignore 
pas qu'on ne peut se respecter soi-même qu'autant qu'on 
respecte les autres. Enfin , s’il discute froidement , sans pas- 
sion, c'est parce qu'il sait qu'en agissant ainsi il acquiert des 
droits à l'estime générale et un avantage marqué sur ses an- 
tagonistes. | 

Je congois sans peine que M. Chervin n'ait rien négligé 
pour détruire l'impression qu'a pu faire dans le monde mé- 
dical la brochure que j'ai publiée en 1840, et que son seul 
titre recommandait à l'attention. Mais était-il nécessaire pour 
cela de se livrer contre moi à des personnalités inexcusables, 
et mon antagoniste ne pouvait-il se borner à attaquer mes 
opinions, en laissant l'homme de côté. Je n'aurais pas 
trouvé mauvais qu'il critiquat mes écrits, parce que je sa- 
vais d'avance qu'en les publiant je donnais à chacun de mes 
confrères le droit de les examiner, de les commenter, de 
porter enfin sur eux un jugement quelconque. Loin de moi 


* Dans un ouvrage intitulé Examen des principes de l'administration en ma- 
tières sanitaires, M. Chervin se laisse aller à des personnalités incroyables 
contre les membres de la commission médicale française de Barcelone et 
contre l’Académie de médecine. Le respectable et sayant docteur Pariset y est 
surtout traité de la manière la plus inconvenante : suppositions de toute na- 
ture, démentis injurieux, ironie continuelle, rien ne lui est épargné. Je ne 
conçois pas qu'on puisse écrire avec si peu de retenue, et surtout montrer si 

u d'égards pour un confrère justement estimé ut, et notamment à 

rcelone, où j'ai pu me convaincre qu'il a laissé ies plus honorables sou- 
ve nirs, 
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la pensée d'imposer mes opinions à qui que ce soit. Mon 
seul but était d'établir, sur une base inébranlable, des faits 
qui ont une haute portée scientifique, et qui méritaient 
d'être signalés : voilà la seule prétention que j'affiche, et 
je conviens volontiers que je ne serai jamais d'humeur 
à supporter des démentis de la part d'individus qui se trou- 
veraient à plus de 1,000 lieues du point où se sont passés 
les événements dont je parle; non, personne ne parviendra 
jamais à me faire douter de ce que j'ai vu, et je crois avoir 
‘aussi bons yeux que qui que ce soit. 

Mais je m'arrête; ces réflexions m'entraîneraient trop 
loin, et me feraient oublier que, dans un travail comme 
celui-ci, il faut aborder la question le plus promptement 
possible. Je vais donc entrer en matière sans abuser da- 
vantage des moments de mes lecteurs. 

Je démontrerai : 1° que la fièvre jaune, quoique suscep- 
tible dans des cas assez rares de se propager par l'intermé- 
diaire de Tair atmosphérique, se transmet presque toujours 
par le moyen des malades et des objets qui leur ont servi. 

2° Que les miasmes qui produisent cette maladie ont une 
pesanteur spécifique plus grande que celle de l'air. 

3° Que, dans la fièvre jaune comme dans tous les autres 
typhus, les sujets répandent une odeur sui generis plus ou 
moins désagréable, et que les cadavres de ceux qui suc- 
combent se putréfient avec une effrayante promptitude. 

4° Que le choléra-morbus asiatique, par des circons- 
tances qui résultent de l’action particulière de sa cause, fait 
seul exception à cette règle. 

5° Que l'humidité, bien plus que la chaleur, favorise le 
développement de la fièvre jaune; que la prédominance de 
cet agent dans l'atmosphère augmente l absorption et dimi- 
nue l'exhalation. 

6° Enfin je terminerai en démontrant, pour la dernière 
fois à M. Chervin, que la cale de la Caravane, y compris le 
vaigrage, ne contenait rien qui fût susceptible de fermenter, 
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et que ses assertions réitérées , sur ce point important, sont 
absolument fausses et dénuées de fondement. 

M. Chervin commence sa critique ainsi quil suit 
(page 429 de tome VII du Bulletin) : «Selon M. Bertulus, 
les miasmes producteurs de la fièvre jaune ont une pesan- 
teur spécifique plus grande que eelle de l'air, pesanteur qui 
les porte naturellement à descendre, et c'est pour cette rai- 
son que la cale est toujours la partie la plus malsaine d'un 
vaisseau. n 

M. Chervin avance que cette dernière proposition est 
tout à fait hasardée , et, pour en donner la preuve, il cite: 

1° La fièvre jaune qui régna au lazaret de Mahon, gn 
1821, et qui était si subtile quelle infestait l'atmosphère 
partout où elle se présentait et s introduisait de toutes parts, 
sans respecter les murs les plus élevés. 

2° Les autorités de Marseille, et notamment M. le doc- 
teur Robert, médecin de l'intendance sanitaire, qui, voyant 
la fièvre jaune portée par le vent sur six navires en quaran- 
taine à Pomègue ne pense plus que le lazaret, proprement 
dit, situé à 280 mètres de la ville, soit une garantie sufh- 
sante contre l'introduction de ce fléau. 

Après avoir établi ces faits, M. Chervin en tire l'étrange 
conséquence que les miasmes producteurs de la fièvre jaune 
ne sont pas aussi pesants que je le dis, puisqu'ils peuvent 
être transportés par les vents à une certaine distance de 
leur foyer, tout comme les miasmes qui produisent les fièvres 
intermittentes et rémittentes; qu'il est notoire enfin que, 
dans les épidémies de fièvre jaune, on voit fréquemment 
cette maladie régner avec plus ou moins de violence sur 
tel ou tel point d'une ville, selon la direction des vents. 

Je ferai d'abord observer à M. Chervin qu'il ne nous ap- 
prend rien de. nouveau, lorsqu'il dit que les miasmes, en 
général, et ceux de la fièvre jaune en particulier, peuvent 
être transportés par les vents jusqu’à une certaine distance 
du foyer qui les a vus naître. À Vera-Cruz, l'infection de 
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l'air ambiant est appréciable à l’odorat à une lieue environ 
des côtes et toutes les fois que le vent souffle de la terre. 
Pendant le blocus de 1838, des fièvres pernicieuses, et 
même des fièvres jaunes, se développaient à bord des croi- 
seurs français, qui se tenaient à cette distance, et n'avaient 
avec la terre que des relations de peu de durée. Mais, ha- 
tons-nous de le dire, le transport de la fièvre jaune , par le 
moyen de l'air, n'est réellement à craindre et ne signale ses 
effets dune manière constante qu'aux Antilles, et surtout au 
Mexique , où d'immenses foyers d'infection se trouvent en 
permanence , et étendent au loin leur action morbifique. Il 
serait absurde de croire que l'équipage d'un bâtiment in- 
fecté de la fièvre jaune put produire , dans un lazaret d'Eu- 
rope , un foyer d'infection assez puissant pour que l'état sa- 
nitaire des lieux circonvoisins fût compromis. Je conviens 
que les émanations parties d'un vaisseau peuvent être trans- 
portées par le vent sur un autre vaisseau mouillé à très- 
petite distance du premier, et y développer la fièvre jaune ; 
Je conviens encore que les employés d'un lazaret peuvent 
contracter cette maladie sans communiquer directement 
avec les individus qui en sont atteints; mais ce que je ne 
saurais admetttre, c'est que ces derniers, quelque nombreux 
qu'ils soient, dégagent assez de miasmes pour.que ces agents 
morbifiques puissent exercer leur influence hors de Ten- 
ceinte du lazaret. Délayés à l'infini dans une grande masse 
d'air, ils doivent nécessairement perdre leur énergie, et 
cesser d'être dangereux. Ceci est tellement vrai que je défie 
M. Chervin lui-même de me citer un seul cas! dans lequel 
la fièvre jaune se soit introduite dans une ville d'Europe 
par le moyen de l'air et en franchissant les murs d'un la- 
zaret. La propagation de cette maladie par les individus qui 
en sont atteints, par les hardes , les objets de literie, est, 


? Authentique, car, sans cette condition, M. Chervin ne serait pas embar- \ 
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au contraire, un fait quia eu lieu en Europe, dans toutes les 
épidémies, et qu’on observe aussi journellement aux An- 
tilles : en voici un exemple frappant. 

Le 16 octobre 1838, j'arrivai, pour la première fois, è 
Fort-Royal ( Martinique), et ce jour-là même plusieurs cas 
de fièvre jaune se déclaraient à l'hôpital de cette ville, qui, 
depuis onze ou douze ans, n'avait plus oui parler de ce fléau. 
Comme j'avais appris, à mon arrivée, qu'il sévissait depuis 
quelque temps à Saint-Pierre, je soupconnais que c'était, 
peut-être, à ses communications avec sa voisine que Fort- 
Royal devait d'avoir été envahi. Les recherches que je fis à 
ce sujet amenèrent à ma connaissance les faits suivants : le 
gouverneur de la Martinique! ayant été passer quelques jours 
à Saint-Pierre, on le fit suivre par les musiciens du régi- 
ment de Fort-Royal. Ces hommes furent logés, à leur ar- 
rivée, dans je ne sais trop quel édifice fort malsain d'ail- 
leurs, ayant servi à des malades, où ils puisèrent sans doute 
le germe de la fièvre jaune. Revenus, quelques jours aprés, 
à Fort-Royal, plusieurs d'entre eux vinrent réclamer des 
soins à l'hôpital où je les vis, et où il fut constaté qu'ils étaient 
atteints de fièvre jaune. Ces malades furent le noyau de la 
terrible épidémie qui a régné à Fort-Royal, en 1838 et 
1839. Les premiers cas eurent lieu, comme on le voit, non 
pas sur des habitants de cette ville, mais bien sur des mili- 
taires qui provenaient de Saint-Pierre où régnait la fièvre 
jaune, et où ils s'étaient trouvés en relation soit avec des 
malades, soit avec des objets de literie qui leur avait appar- 
tenu. Le fait que je raconte ici est authentique, et je n'hésite 
pas à le rappeler au souvenir de tous les médecins qui 
exerçaient à cette époque à Fort-Royal, et même à celui 
de M. le docteur Catel, qui, bien que chargé alors du ser- 
vice médical de Saint-Pierre, n’a pas ignoré sans doute les 
événements qui ont eu lieu dans le voisinage de cette ville. 


1 M. de Moges. 
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Ainsi on peut établir en principe qu'en supposant même 
que la fièvre jaune puisse, dans certaines circonstances, 
être portée par l'air, et se moquer des établissements sani- 
taires, on n'est pas fondé davantage à réclamer la suppres- 
sion de ces établissements. Le mal des Antilles se propage 
dans la très grande majorité des cas par les malades, par 
les objets qui leur ont servi, et j'ai bien fait remarquer que 
sa transmission par l'intermédiaire de lair ambiant, outre 
qu'elle ne pouvait s'effectuer dans nos climats, g'était pas 
même constante au Mexique , malgré l'étendue et la violence 
des foyers d'infection qui s'y trouvent. Le fait suivant, que 
jextrais d’un opuscule, publié par M. Levicaire, second 
médecin, chef de la marine à Toulon, démontre irrévoca- 
blement qu'on peut en dire autant du choléra-morbus, et 
que cette dernière affection qui, plus que toute autre, pa- 
rait se propager par le moyen de l'air, a été confinée dans 
les murs d’un laiaret, dont elle n’a jamais pu sortir et où 
elle s'est éteinte. 

« La frégate la Melpomène, ayant 450 hommes d'équipage, 
et faisant partie de la station française du Tage en 1834, fut 
attente par le choléra que l'expédition de don Pédro avait 
transporté de France à Porto, où il était resté confiné huit 
ou dix mois, c'est-à-dire tout le temps que les troupes de 
don Miguel, bloquant cette place , l'empêchèrent de se ré- 
pandre dans le reste du Portugal. Mais l'empereur, ayant 
quitté le N. de ce royaume pour se jeter dans les pro- 
vinces du S., où il se fit transporter par sa flotte, les Al- 
garves furent aussitôt dévastées par le choléra qui accom- 
pagna les troupes impériales jusqu'à Lisbonne. 

« Toutefois, dit M. Levicaire, c'est moins sur cet exemple 
bien frappant sans doute de l'importation du choléra en 
Portugal par les troupes de don Pédro que.je veux attirer 
l'attention que sur le fait isolé fourni par la Melpomène. 

« À peine cette frégate at-elle établi ses communications 
avec les rives du Tage, que ses matelos sont horriblement 
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foudroyés par le choléra. Pensant trouver son salut dans ia 
fuite, elle appareilla pour se rendre à Toulon, laissant à 
terre une cinquantaine de cholériques. 


« Les partisans des gaz délétères qui voyagent nous ex- 
pliqueront-ils d'où vient que la Melpomène, après avoir fait 
une cinquantaine de lieues au S., puis deux cents‘lieues à 
TE., puis encore quelques dizaines de lieues au N., pour 
arriver enfin à Toulon , a eu de nouveaux cholériques, non- 
seulement pendant la route, mais encore sur la rade de 
cette ville; nous expliqueront-ils comment un garde sani- 
taire, envoyé de Toulon, où le choléra n'avait jamais paru, 
a été frappé de cette maladie à son arrivée sur la Melpo- 
mène? Nous diront-ils pourquoi des forçats et leurs gardes, 
envoyés de Toulon à l'ambulance établie au lazaret pour 
recevoir les malades de la Melpomène , ont été victimes du 
choléra, sans avoir mis le pied sur ce bâtiment, dont ils 
étaient éloignés de plus d'une lieue, et qu'on avait laissé 
sans équipage? Nous découvriront-ils enfin par quelle raison 
les employés du lazaret, qui ne touchaient ni les malades, 
ni ceux qui les soignaient, quoiqu’ils les approchassent 
d'assez près, n'ont pas même été indisposés? 

« Ce fait isolé, bien observé, incontestable, combat vic- 
torieusement tout ce qu'on a dit jusqu'ici en faveur de la 
non-contagion, démontre l'utilité des lazarets, et prouve que 
l'isolement des malades empêche ja propagation du fleau 
qui, indubitablement, eût envahi Toulon, si l'on avait 
donné la libre pratique à l'équipage de la Melpomène, ainsi 
que le voulaient d'imprudents conseillers. » 


Bien que les miasmes producteurs de la fièvre jaune 
soient encore inconnus dans leur nature intime, peut-on 
établir avec quelque vraisemblance qu'ils sont plus pesants 
que fair atmosphérique? 

Je n'hésite pas à répondre : Qui; tout concourt à le faire 
penser, et l'opinion émise par M. Chervin sur ce sujet est 
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en opposition directe avec celle de la plupart des médecins 
et avec les théories en vigueur dans le monde savant. 

Qu'il me soit permis, pour prouver ce que j'avance, 
d'entrer dans quelques détails indispensables sur la nature 
et les propriétés générales des miasmes. 

On donne ce nom aux émanations délétères qui troublent 
la pureté de l'air ambiant, adhèrent avec ténacité à certains 
corps, pénètrent dans l'économie par les diverses surfaces 
absorbantes, et exercent sur elle la plus fâcheuse influence, 
Ces émanations ont des sources nombreuses et variées; 
mais je ne considérerai ici que celles qui s'élèvent des eaux 
stagnantes et du corps de l'homme malade. 

L'analyse chimique d'une portion d’eau prise à une cer- 
taine distance d'un marais, mais dans un lieu cependant où 
l'impureté de ce fluide se signale par des effets fâcheux, 
cette analyse, dis-je, ne donne aucun résultat satisfaisant. 
L'air sur lequel on agit paraît formé des mêmes proportions 
d'oxygène, d'azote, d'acide carbonique, et ne diffère en rien 
de lair le plus pur. D'un autre côté, si, agissant très-près 
du marais en question, on recueille sous des cloches les 
gaz qui viennent aboutir à sa surface, on reconnaît qu'ils 
consistent presque toujours en hydrogène sulfuré, carboné 
ou phosphoré. Serait-il rationnel d'attribuer exclusivement 
à l'absorption de ces gaz les maladies qui désolent les lieux 
marécageux? Non, certes, et l'expérience prouve tous les 
jours qu'on peut respirer de l'hydrogène sulfuré, carboné 
ou phosphoré , sans qu'il en résulte rien qui ressemble à la 
fièvre jaune ou aux fièvres intermittentes. 

L'analyse de l'air ne fournissant aucune lumière sur la 
nature des émanations marécageuses, on a eu l'idée de re- 
courir à celle de la rosée qui provient de l'évaporation des 
eaux croupissantes. Cette analyse, exécutée pour la pre- 
mière fois par Vauquelin, n'a rien appris de plus sur la 
nature intime des miasmes , mais elle a eu des résultats fort 
importants, en ce qu'elle a démontré que les vapeurs 
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aqueuses qui se montrent sous forme de brouillards 4 la 
surface -des marais, tiennent en suspension une partie des 
substances produites par la fermentation putride des débris 
animaux et végétaux ; que ces vapeurs sont par conséquent 
le véritable véhicule des miasmes , et constituent les éma- 
nations marécageuses proprement dites. 

L'air des hôpitaux, des prisons, des vaisseaux, et, en 
général, de tous les lieux dans lesquels sont rassemblés un 
grand nombre d'individus sains ou malades, a vainement 
été soumis à l'analyse chimique ; il a été impossible d'y dé- 
montrer la présence d'aucun gaz particulier. Mais cet in- 
succès fait seulement ressortir l'impuissance de nos moyens 
d'investigation: des effets remarquables signalent tous les 
jours l'existence des émanations délétères qui ont pour 
source le corps de l'homme, et tout concourt à faire penser 
que ces émanations ne diffèrent en rien de celles des ma- 
rais, sous le rapport des propriétés générales. Délayés 
sans doute dans les fluides de l’économie, les miasmes 
sont exhalés sous forme de vapeur plus ou moins abor- 
dante; opinion qui paraît d'autant plus fondée qu'il est 
bien reconnu que, chez tous les malades atteints d'aflec- 
tions miasmatiques , la nature s'efforce toujours d'éliminer 
le principe morbifique qui infecte l'économie. JÀ n'est pas 
rare, du reste, dans certains typhus, de voir les malades 
entourés d'une sorte de vapeur plus ou moins apparente, 
vapeur dont l’existence a été signalée par plusieurs mé- 
decins, et qui est, sans doute, à ces malades ce que les 
brouillards sont au marais. 

Tout ce que je viens d'exposer brièvement sur les miasmes 
est étayé par l'observation. L'action de ces principes délé- 
tères est d'autant plus marquée que les conditions hygromé- 
triques de l'air acquièrent plus de puissance. Ainsi, plus le 
brouillard d'un marais est épais, plus l'odeur désagréable 
qu'on attribue aux miasmes est prononcée, et plus l'influence 
de ces derniers sur l'économie devient manifeste. Si la tem- 
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pérature change, et que l'air perde beaucoup de son hu- 
midité, l'odeur des marais diminue considérablement , et la 
sphère d'activité de leurs émanations paraît fort restreinte. 
Il en est de même de celles qui ont pour source le corps de 
l’homme malade , et l'on peut avancer hardiment que les 
lieux dans lesquels sont rassemblés des sujets atteints de 
peste, de fièvre jaune , etc., sont d'autant plus malsains qu'ils 
sont plus humides, moins aérés, que le produit de l'exhala- 
tion cutanée est plus abondant chez les malades, enfin, que 
l'odeur qu'ils répandent autour deux est plus forte, plus 
désagréable !. 

Si, comme tout concourt à le faire croire, les miasmes 
ne sont autre chose que de la vapeur d’eau chargée de cer- 
taines substances délétères, il faut admettre nécessairement 
que cette vapeur ne peut guère s'élever dans l'atmosphère, et 
qu'elle doit y subir, au bout d'un temps fort court, une 
condensation qui la fait retomber vers le sol sous forme de 
rosée plus ou moins abondante et appréciable. Or l'expé- 
rience prouve qu'il en est toujours ainsi, et que ce n'est 
qu'en admettant cette théorie qu’on parvient à s'expliquer 
Tinsalubrité plus grande des marécages pendant la nuit, celle 
des hôpitaux, des casernes, etc., dont les murailles se re- 

couvrent aussi pendant la nuit d'une sorte de rosée très-ma- 
nifeste, surtout lorsque les fenêtres sont fermées et ne per- 
mettent pas la libre introduction de l'air. La vérité de ces 
principes étant bien démontrée, on se trouve forcé d'accepter 
ses conséquences. Il faut donc admettre sans hésiter la pro- 
position suivante : Les miasmes, en général, n'étant pas des 
gaz proprements dits, mais bien des substances délétères 
suspendues dans de la vapeur d'eau, doivent participer aux 


* Dans un travail inédit sur les maladies miasmatiques, et que je me pro- 
pose d'adresser à l'Académie royale de médecine, je prouve que la transmission 
de ces maladies est d'autant plus à craindre que les efforts d'élimination sont 
plus grands chez les sujets atteints ; c'est-à-dire que, plus ces derniers mettent 

de chances en leur faveur, plus ils deviennent pe e pour ceux qui les 
wignent. | 
Tome 2. — 1842. 34 
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propriétés de cc dernier fluide et être plus pesants que l'air 
atmosphérique. 

De la pesanteur plus grande des miasmes et de leur ten- 
dance à se condenser résulte l'entassement de ces principes 
morbifiques dans les lieux bas et profonds, entassement qui 
est plus ou moins facile selon l'état de calme ou d'agitation 
de l'air ambiant. Ainsi, supposons un instant une salle d'ho- 
pital mal aérée, encombrée de malades, dont le plancher 
présentera de distance en distance des ouvertures assez sem- 
blables aux écoutilles d'un vaisscau, et destinées à éclairer 
une cave subjacente. Qu'arrivera t-il dans cette salle? La 
vapeur miasmatique exhalée par les malades, n'étant sou- 
mise à l’action d'aucun courant d'air, pourra s'élever plus ou 
moins au-dessus des foyers qui la produisent, mais elle finira 
toujours par se condenser, et alors, obéissant aux lois de la 

pesanteur, clle sécoulera par le plancher et dans la cave 
siluce au-dessous, où elle s'entassera ; bientôt cette accu- 
mulation se décélera par des effets énergiques; quiconque 
descendra dans la cave et y séjournera quelques heures, 
sera frappé avec violence par le mal régnant, et force sera 
d'interdire l'entrée de ce lieu. Au contraire, si, construite 
d'après les règles de l'hygiène, la salle que nous supposons 
est percée de larges ouvertures disposées de manière à établir 
un courant d'air continuel, il résultera nécessairement de 
ces heureuses dispositions que la vapeur miasmatique sera 
entrainée, disséminée avant que sa condensation ait pu avoir 
lieu. Expulsée de la salle, elle se délayera dans l'atmosphère, 
à la manière d'un brouillard marécageux. 

La supposition que je viens d'établir a pour but de faire 
comprendre à M. Chervin que les miasmes exhalés par les 
malades de la Caravane ont dû nécessairement s'entasser 
dans sa cale, qui, malgré son parfait état de propreté, est 
devenue un véritable foyer d'infection. Parti des Antilles 
encombré de malades et de passagers, ce bâtiment, pendant 
trente jours que dure sa traversée, est obligé de tenir con- 
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stamment fermés les sabords de sa batterie inondés d'eau. 
L'air n'y est plus mis en mouvement que par des ventila- 
teurs dont la sphère d'activité est fort circonscrite, et qu'on 
est bientôt obligé de supprimer à cause de l'abaissement pro- 
gressif de la température. Plus on fait du chemin dans le 
nord, plus l'humidité qu’apportent les vents de S. O. aug: 
mente, et du concours de tant de conditions facheuses ré- 
sulte une accumulation considérable de miasmes dans les 
parties profondes de la corvette, qui deviennent inhabi- 
tables. L'ouverture des sabords n'eut lieu qu'à une certaine 
distance de Brest, et, certes, si cette opération s était faite 
en rade du lazaret et à proximité d'autres bâtiments, ce 
n'eùt pas été sans danger pour eux. Mais de ce que la fièvre 
jaune aurait éclaté à leur bord, de ce que les miasmes de 
la Caravane y auraient été transportés par le vent, aurait-il 
fallu en induire que leur pesanteur était moins grande que 
celle de l'air atmosphérique. 

Jai dit, dans mon mémoire sur l'importation de la fièvre 
jaune, que les malades de la Caravane exhalaient, peu de 
temps avant la mort, et même pendant tout le cours de 
leur maladie , une odeur infecte, cadavéreuse, qui établis- 
sait la possibilité d'un commencement de putréfaction pen- 
dant la vie, et que cette opinion me paraissait justifiée par 
l'odeur fétide des divers produits excrétés, par les caractères 
particuliers du sang tiré de la veine, qui était, dans la très-. 
grande majorité des cas, noir, poisseux , incoagulable, et 
qui, abandonné à lui-même dans la palette, ne tardait pas 
à donner des signes incontestables de décomposition pu- 
tride; enfin par la promptitude avec laquelle les cadavres 
se putréfiaient , et qui était telle, qu'il fallait songer à leur 
inhumation deux ou trois heures après le décès !. | 


1 Tout ce que j'ai dit relativement à l'odeur des malades et à la putréfaction 
des cadavres à bord de la Caravane peut être attesté par le commandant et les 
officiers de ce bâliment. J'invoque surtout le témoignage de M. de Cuers, 
lieutenant, chargé du détail. Cet officier a suivi les phases de l'épidémie aver 
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M. Chervin, selon son habitude, nie tout cela, et n'hésite 
pas à me taxer d'exagération ; il met en doute ma véracité 
et me conteste, enfin, ce que j'ai vu de mes propres yeux. 
« J'ai observé, dit-il, la fièvre jaune dans les régions équi- 
noxiales du nouveau monde, j'ai vu plusieurs milliers de 
malades, j'ai ouvert plus de six cents cadavres d'individus 
qui avaient été victimes de cette affection, et je déclare 
que je n'ai point remarqué que la putréfaction fût plus 
prompte dans ces cadavres que dans ceux des personnes 
qui avaient été victimes d'autres maladies aiguës, ni que 
les malades et les morts répandissent plus d’odeur que cela 
n'a lieu dans les autres pyrexies; l'odeur qu'ils exhalent m'a 
même paru généralement moins prononcée que celle qui 
se fait sentir dans les fièvres putrides adynamiques, ataxiques 
ou typhoides de nos climats. » M. Chervin cite en témoignage 
plusieurs savants praticiens qui ont vu la fièvre jaune de 
près, et qui, dit-il, ont fait la même remarque que lui. 

Ji ne me sera pas difficile de faire ressortir ici que les 
idées de M. Chervin, sur le point de doctrine dont il s'agit, 
sont en opposition directe avec celles de la plupart des mé- 
decins. Toutefois, avant d'aller plus loin et d'entrer en dis- 
cussion, je ne crois pas inutile de lui faire observer que je 
pourrais , à la rigueur, et sans que personne le trouvat mau- 
vais, éluder cette discussion. Que m'importe, après tout, 
que les faits rapportés dans ma brochure ne s'accordent 
pas avec ce qui a été vu par d’autres observateurs. Cette cir- 
constance peut-elle établir quelque présomption facheuse sur 
leur authenticité? Les docteurs Rochoux, Delmas, Dariste , 
Deverre et Gilkrest n'ont pas plus que M. Chervin lui- 
même assisté à l'épidémie de la Caravane. La putréfaction 
des cadavres a pu être très-hâtive à bord de cette corvette, 
à cause des circonstances particulières dans lesquelles elle 
se trouvait placée, et n'avait lieu qu'avec beaucoup moins de 


une grande attention, et la surveillance des inhumations lui était particulière- 
ment dévolue, 
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promptitude à la Guadeloupe, aux États-Unis, à Gibraltar, 
et personne n'ignore, d’ailleurs, que la même maladie peut 
se présenter sous une foule de formes variées et avec une 
physionomie particulière, selon la localité où elle sévit et 
les conditions atmosphériques qui président à son dévelop- 
pement. Mais, bien qu'il me fut facile de faire valoir ce 
motif pour me dispenser d'entrer en explication, je n'en 
ferai rien ; je n’adopterai pas un genre de défense qui pa- 
raitrait suspect, et qui me ferait perdre l'occasion de prou- 
ver à M. Chervin que je ne recule jamais devant la discus- 
sion de mes opinions médicales. Je serais d'autant moins 
fondé à agir ainsi, que je n'en ai jamais embrassé aucune 
sans avoir bien pesé sa valeur intrinsèque. 

«J'ai vu plusieurs fois, dit M. Chervin, des médecins 
prendre les ecchymoses et les plaques livides pour des 
signes de gangréne et de putréfaction, et il est probable que 
ce sont les mêmes plaques qui ont induit M. Bertulus en 
erreur. n 

Bien que je ne puisse encore prétendre qu'à quatorze années 
de pratique médicale, j'ai vu trop de malades et ouvert trop 
de cadavres pour ignorer que les ecchymoses, les pétéchies, 
les plaques livides, ne sont pas toujours des signes de pu- 
tréfaction confirmée, mais seulement des effets cadavériques 
qui l’annoncent et la précèdent. Sur les cadavres d'individus 
qui ont succombé à la peste, au typhus, à la fièvre jaune, 
leur apparition est constante ; mais, comme elle a lieu aussi 
très-souvent pendant la vie, il est bien permis d'en induire 
que, dans ces terribles affections, il y a tendance générale 
à la dissolution , à la putréfaction. Comment ne pas penser 
ainsi, lorsqu'on voit survenir, durant le cours d'une ma- 
ladie , tous les signes qui sont propres à l'état de cadavé- 
risation, et qu'on s'accorde à regarder comme les avant- 
coureurs certains de la décomposition putride des tissus. 
Que dire aussi de ces gangrènes spontanées, et vraiment ef- 
frayantes, qu'on observe parfois chez les malades atteints 
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de fièvre jaune, etc., gangrène que l'art est impuissant à 
arrêter? 

Oui ! tout concourt à le faire croire, dans les maladies 
dites pestilentielles, la décomposition des tissus commence 
pendant la vie. Dans ces terribles affections, les liquides 
saturés de miasmes infects communiquent leur altération 
aux solides auxquels ils se distribuent , d'où résulte en dé- 
finitive une tendance générale de toute l'économie à Ja fer- 
mentation putride. Dans les climats chauds et humides, 
cette tendance est manifeste, et ce qui le prouve mieux que 
toute espèce de raisonnement, c'est la fréquence et la gravité 
du scorbut dans les contrées où règne la fièvre jaune, c'est 
l'analogie frappante qui existe entre ces deux maladies. Au 
Mexique, elles sévissaient ensemble à bord des bâtiments 
français qui faisaient partie de la division de blocus, et tous 
ceux de mes confrères de la marine qui se sont trouvés 
dans ces déplorables circonstances ont été frappés de cette 
ressemblance extraordinaire entre les deux fléaux qui déci- 
maient les équipages. Dans le scorbut, aussi bien que dans 
la fièvre jaune, on observait les symptômes suivants : Odeur 
fetide , hémorrhagie passive par les diverses muqueuses, 
ecchymoses ,. plaques livides, gangrène des membres; et si 
les deux maladies paraissaient différer entre elles, c'était 
senlement sous le rapport de la durée, de la rapidité diffé- 
rente de leur marche!. Dans l’une comme dans l'autre, les 
cadavres se corrompaient avec une grande promptitude; au 
bout de peu d'heures ils étaient météorisés, et laissaient 
échapper des liquides infects par les diverses ouvertures 
naturclles. Cette analogic entre la fièvre jaune et le scorbut 
a-t-elle quelque chose qui doive étonner? Non, certaine- 


1 Dans le scorbut, comme dans la fièvre jaune, il y a infection générale de 
Féconomie ; mais, dans la première de ces maladies, cette infection n'a lieu 
que progressivement et à la longue, tandis que dans la fièvre jaune elle s'opère 
brusquement, dans quelques heures, dans quelques minutes; c'est ce qui ex- 
plique la différence qui existe entre ces maladies sous le rapport de la marche. 
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ment; le scorbut, aussi bien que le typhus d'Amérique, 
n'est-il pas le résultat d'une infection générale de l'écono- 
mie, et cette similitude sous le rapport de la cause n'ex- 
plique-t-elle pas la similitude des symptòmes? 

M. Chervin viendra-t-il encore, selon son habitude, 
contester à mes camarades ce qu'ils ont vu et observé au 
milieu des circonstances les plus critiques? Mieux qu'une 
foule d'autres particuliers , ils peuvent porter sur la fièvre 
jaune un jugement certain, parce qu'ils l'ont étudiée sur 
un théâtre tout à fait particulier, et dont on n'a pas, en 
général, une idée fort exacte dans le monde médical. La 
se trouvaient réunies, en eflet, les plus déplorables condi- 
tions : nostalgie, passions tristes, nourriture malsaine (sa- 
laisons , eau croupie), encombrement, défaut d’acclimata- 
tion, rien n'y manquait; et il faut bien convenir qu'avec 
de tels auxiliaires la fièvre jaune et le scorbut devaient se 
dessiner beaucoup mieux que partout ailleurs, et affecter 
une bien plus grande gravité. M. Chervin peut avoir vu 
plusieurs milliers de malades atteints de fièvre jaune; ou- 
vert, comme il le dit, plus de six cents cadavres, nous 
nous garderons de mettre en doute son expérience; mais 
nous ne voyons pas aussi pourquoi il ferait abstraction de 

la nôtre , et se refuserait à admettre notre compétence. 
Je suis loin de prétendre cependant que les médecins de 
la marine aient les premiers signalé les connexions qui exis- 
tent entre la fièvre jaune et le scorbut sous le rapport de la 
tendance général des liquides et des solides de l'économie 
à la fermentation putride. Les anciens, qui n'étaient ni plus 
mauvais médecins, ni moins bons observateurs que nous, 
avaient signalé ces connexions. Huxham dit, dans. le cin- 
quième chapitre de son essai sur les fièvres : « Les viandes 
salées dont on nourrit les matelots pendant les voyages de 
long cours occasionnent une si grande âcreté et une si grande 
corruption dans les humeurs, qu'elles deviennent presque 
inutiles pour les usages ordinaires de la vie; elles causent 
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des faiblesses , des langueurs, des douleurs vagues, des maux 
de tête; elles rendent l'haleine puante; elles corrodent les 
gencives; elles causent des taches noires, livides, des ul- 
cères fongueux et des gangrènes. À quoi l'on peut ajouter 
que ces sortes de scorbutiques ne tardent pas à tomber dans 
des fièvres pétéchiales, dans des dyssenteries sanguinolentes, 
des hémorrhagies, etc. » 

Ainsi, quoi qu'en dise M. Chervin, l'observation aussi 
bien que le raisonnement établissent que les cadavres d'in- 
dividus morts de la fièvre jaune se putréfient avec une 
grande rapidité, et que cette circonstance dépend de la na- 
ture même de la cause qui agit en infectant les liquides et 
les solides, et en déterminant en un mot dans l'économie, 
dès les premiers moments de son application, un mouve- 
ment général de fermentalion qui permet de croire qu'un 
commencement de décomposition a licu pendant la vie. 
Les phénomènes qu'on observe durant le cours des autres 
grands typhus viennent à l'appui de cette manière de voir. 
Dans ces maladies, en effet, comme dans la fièvre jaune, 
les sujels répandent autour d'eux une odeur sui generis plus 
ou moins forte et désagréable. Ainsi, dans la peste, cette 
odeur est, dit-on, fétide, cadavéreuse ; dans le typhus, elle 
se rapproche de celle qu’exhale la souris. Ces diverses odeurs, 
généralement appréciables à distance, sont beaucoup plus 
prononcées dans les hôpitaux et dans tous les lieux où sont 
rassemblés un grand ‘nombre de-malades. On les retrouve 
dans l'haleine de ces derniers, dans leur sueur, dans les ma- 
titres vomies, dans les selles. Ce fait seul sufit, il me 
semble, pour donner, dans les maladies dont j'ai parlé, T'i- 
dée d'une imprégnation générale de l’économie par les agents 
de l'infection. 
| Bien que le choléra-morbus puisse être regardé comme 
un typhus, comme un empoisonnement miasmatique, il 
faut convenir néanmoins qu'il présente quelques caractères 
qui lui sont propres. Les sujets qui en sont atteints exhalent 
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une odeur aigre, douce, nauséabonde, assez comparable à 
celle des vapeurs d'iode ou de chlore; mais, durant son 
cours, il ne se manifeste aucune tendance à la putréfaction; 
non-seulement les cadavres des cholériques se décomposent 
avec moins de promptitude que ceux des pestiférés, etc., 
mais encore ils semblent se conserver plus longtemps que 

- les cadavres d'individus qui ont succombé à des affections 
ordinaires. 

Serait-il rationnel de s'étayer de ce fait pour nier les liens 

de confraternité qui unissent le choléra aux autres maladies 
dites pestilentielles? Je ne le pense pas. Nous trouvons dans 
le choléra tous les phénomènes qui ont été assignés par les 
auteurs à l'infection miasmatique: et de ce qu'un seul de 
ces phénomènes manque, il ne faut pas méconnaitre la va- 
leur des autres, il faut seulement en induire que le miasme 
producteur du choléra est d'une nature spécifique et qu'il 
donne lieu par suite a des effets particuliers. De même que 
la cause du fléau des Antilles, celle du choléra agit en dé- 
composant , en altérant le sang; mais, dans les deux mala- 
dies, cette décomposition n’a pas lieu de la même manière. 
Ainsi, dans la fièvre jaune, dès que intoxication s'est ef- 
fectuée, le sang tiré de la veine paraît plus liquide, ses 
proportions de serum semblent augmentées, tandis que la 
difficulté avec laquelle il se prend en caillot donne l'idée 
de l'absence du cruor. Que peut-il être devenu? Il a été 
sans doute exbalé par les diverses membranes muqueuses, 
et c'est lui que nous avons vu sortir par les diverses ou- 
vertures naturelles sous forme d'une matière brunûtre 
presque noire; c'est encore lui qui a donné à la matière des 
selles et des vomissements les caractères particuliers qu'elle 
a présentés; enfin cest son accumulation dans les capil- 
laires cutanés qui nous explique la coloration jaune de la 
peau. | 

Dans le choléra, les choses ne se passent pas ainsi. Le 
sang est dépouillé de sa portion séreuse qui est rejetée au 
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dehors par les selles et les vomissements, et, si l'on ouvre ia 
veine, qu'y trouve-t-on? Un sang qui ne circule plus, un 
véritable caillot. 

Ii ne faut donc pas s'étonner de ce que la putréfaction des 
cadavres est plus hâtive dans la fièvre jaune, où toute l'éco- 
nomie reflue d'humeurs infectes, que dans le choléra-mor- 
bus, où tous les tissus sont dans un état remarquable de sé- 
cheresse. Ajoutons qu'on ne pourrait pas même induire de 
cette différence qu'il n'existe aucune analogie entre les causes 
,productrices de ces maladies. L'opium et l'arsenic sont tous 
deux des poisons, et pourtant agissent-ils de la même 
manière? 

Après avoir essayé de démontrer que la putréfaction des 
cadavres n’est rien moins que hâtive dans la fièvre jaune, 
M. Chervin revient sur le fait de l'incinération des objets 
de literie qui avaient servi aux malades de la Cararane, et 
que je crovais susceptibles de propager la maladie. « M. Ber- 
tulus, dit-il, prétend que dans le doute il faut s'abstenir? 
Non, messieurs, dans le doute il faut s'éclaircir, et ensuite 
s'abstenir de livrer aux flammes une énorme quantité d'ef- 
fets qui étaient la propriété de l'État et de familles malheu- 
reuses. Où a-t-il vu brûler les objets à l'usage des malades? 
Est-ce aux Antilles, est-ce dans la maison de santé du doc- 
teur Bellot? Non! dans aucune des Antilles on ne brûle les 
hardes qui ont servi aux individus atteints de vomito. Ces 
hardes sont souvent vendues à l'encan, achetées et portées 
sans avoir été soumises à aucune précaution sanitaire. » 

Dans ma première réponse à M. Chervin, insérée aux An- 
nales maritimes, j'ai fait ma profession de foi sur le point 
d'hygiène dont il s'agit. Je lai faite purement et simple- 
ment, sans appeler à mon aide les divers auteurs qui ont 
écrit sur la matière; mais aujourd'hui je crois ne pouvoir 
me dispenser de recourir à quelques citations, afin de bien 
convaincre M. Chervin que je ne suis pas le seul à pros- 
crire comme dangereux les eflets qui ont servi aux malades 
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atteints d'affections pestilentielles, effets qui sont manifeste- 
ment imprégnés de miasmes délétères. 

M. le docteur Rochoux dit (pag. 320 du tome XIV du Dic- 
tionnaire de médecine) : « Les miasmes dont peuvent être 
imprégnés les corps solides, tels que les tissus de laine, les 
bardes, etc., deviennent capables de produire les plus graves 
accidents, lorsque les objets qu'ils souillent sont renfermés 
en masse dans des coffres ou dans des caisses (c'est précisé- 
ment ce qui avait lieu à bord de la Caravane). L'espèce de 
fermentation qui s'établit alors leur donne une action si 
énergique, que quelquefois on les a vus en se répandant dans 
lair, à l'ouverture des caisses, produire instantanément la 
mort de personnes à portée de recevoir leur atteinte. Rien 
nest donc plus important que de bien opérer la désinfec- 
tion des objets imprégnés d'émanations miasmatiques. » 

Dans l'article Miasme du grand Dictionnaire des sciences 
médicales, pag. 337, M. Nacquart s'exprime en ces termes : 
«La dissolubilité des miasmes dans l'eau de l'atmosphère, 
non-seulement les répand dans tout l’espace ouvert à Fair 
qui les contient , mais par cette dissolution les fait adhérer 
aux surfaces avec lesquelles l'air les met en contact, ou, en 
d'autres termes , leur permet de se déposer sur les meubles 
et vé‘ements qui garnissent l'appartement du malade. 

«On concoit facilement que cette adhérence et cette pé- 
nétration dans les tissus sont d'autant plus intimes, qu'à 
i vana égale de miasmes, ils ont rencontré plus d’humi- 

te, 

«Dès lors, les vêtements, tissus, murs qui en sont im- 
prégnés doivent offrir les mêmes phénomènes que l'atmos- 
phere qui les a déposés, phénomènes plus intenses peut- 
etre même encore à cause de leur concentration. D'où il 
faut conclure que, bien qu'en principe l'air soit le véhicule 
nécessaire des miasmes, qu'il soit même leur mode de trans- 
Port, cependant ces miasmes peuvent être déposés par lui 
sur des surfaces où ils conservent leurs propriétés. 
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«Etencore, que les miasmes ainsi adhérents peuvent, en 
s'attachant à de nouveaux corps, produire le même effet que 
si, flottant dans l'air, ils étaient reçus par son intermédiaire. » 

Je pourrais, si je voulais m'en donner la peine, multiplier 
les citations de ce genre, mais je m'en tiendrai à celles-ci. 
En brülant les objets de literie qui avaient servi pendant 
l'épidémie de la Caravane, j'ai rempli un devoir de cons- 
cience. Outre que cette mesure m'était prescrite par la pru- 
dence, elle l'était aussi par la nécessité. Le lazaret de Tré- 
béron, fort éloigné de Brest, manquait de tout ce qui était 
nécessaire au lessivage, à la désinfection des objets conta- 
minés, et ces derniers étaient en si mauvais état, qu'ils ne 
représentaient pas une valeur de 100 écus. Leur conserva- 
tion eût coûté davantage à l'État. Ce qui prouve, au reste, 
qu'en les détruisant j'agissais d’après une conviction pro- 
fonde, c'est que je n'hésitai pas à jeter dans le feu mes 
propres fournitures de lit, et généralement tout ce qui était 
ma propriété particulière et m'avait servi pendant ma ma- 
ladie !. Je le répète, je n'ai pas le moindre regret de m'être 
conduit ainsi, et je recommencerais demain si je me trou- 
vais placé dans les mêmes circonstances. Il est, du reste, 
absolument faux que les mesures sanitaires qui ont remué 
la bile de M. Chervin m'aient été suggtrées, ainsi qu'il ne 
craint pas de l'avancer, par le docteur Kéraudren. Notre ho- 
norable inspecteur général n'y a contribué en rien. À peine 
arrivé à Brest, l'intendance sanitaire de cette ville me fit 
donner lecture d'un règlement par lequel il m'était enjoint 
d'oublier ma qualité de médecin de la marine, et de me 
considérer comme entièrement subordonné à l'administra- 
tion sanitaire locale, En d'autres termes, je ne devais exé- 


1 Quant à la perte essuyée par les malheureuses familles, que M. Chervin 
se rassure, elle s'est réduite à rica. 12 ou 1300 francs provenant du bord ont 
été généreusement partagés entre ces familles au nom des marins de la Cara- 
vane, qui montrèrent dans cette circonstance un désintéressement digne des 
pl us grands éloges. 
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culer que les mesures d'hygiène que cette dernière me 
prescrirait, sans tenir compte de l'approbation ou de la 
désapprobation du conseil de santé de la marine qui cessait 
d'être compétent. Pendant 35 jours qu'a duré notre qua-. 
rantaine, j'ai été en correspondance suivie avec le docteur 
Foullioy, premier chirurgien en chef de la marine, qui ma 
donné tous les conseils que son expérience et sa position 
jui prescrivaient de me donner; mais qui est resté totale- 
ment étranger à la grande mesure de l’incinération des ob- 
jets de literie, mesure que j'exécutai, ainsi que je l'ai déjà 
dit, de ma propre autorité, usant en cela du pouvoir dis- 
crétionnaire qui m'avait été conféré par l'intendance. La 
suprématie de cette dernière me parait parfaitement éta- 
blie, bien que M. Chervin la contesie, et il me sera facile 
de prouver que M. Foullioy lui-même, quoique chef du 
service de santé de la marine royale, ne la récusait pas. Ce 
médecin m'écrivait, cn effet, le 5 juillet 1839: 

« L'intendance s'est occupée de la désinfection de tout ce 
quia pu être contaminé par la fièvre jaune, par les malades 
atteints de la fièvre jaune; mais il ne faut pas en induire 
que votre service d'hygiène navale se réduit forcément aux 
mesures qu'elle vous recommande, et qu'il vous est inter- 
dit d'y ajouter pour assurer la salubrité de votre bâtiment. 
Au contraire, si elle ne vous a pas donné des instructions 
plus amples, plus détaillées, c’est quelle a compté sur les 
habitudes méthodiques qui sont suivies à bord de nos bâti- 
ments de guerre. Employez le crédit que votre rang, votre 
instruction et votre caractère doivent vous donner auprès 
de votre commandant, pour le déterminer à ne négliger 
aucun moyen d'assainir son navire, et surtout de dissiper le 
foyer d'infection que vous avez si formellement signalé 1; il 


1 C'est-à-dire l'accumulation des miasmes dans la cale; mais non ja pré- 
sence dans cette partie du vaisseau de substances en putréfaction. 

Les plaintes de M. Foullioy étaient fondées, sans cependant qu'il y eût né- 
gligence de ma part. Ce médecin pensait que nous pouvions désarrimer le 
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valait beaucoup mieux y procéder dès les premiers jours, 
afin que l’intendance n'ait pas à vous dire, au terme de votre 
quarantaine : ll ne suffit pas que vous ayez bien aéré votre 
cale , il faut encore que cette purification ait eu lieu depuis 
tant de jours, pour que nous remettions votre corvette à 
la disposition du ministre de la marine. Au reste, ce qui est 
indispensable en salubrité publique doit être fait le plus tôt 
possible, etc. » 


À propos de cette incinération, qu'il ne peut tolérer, 
M. Chervin nous fait remarquer qu'aux Antilles, loin de 
brûler les hardes des malades, on les vend à l'encan, et 
qu'on les porte ensuile souvent sans les désinfecter. J'igno- 
rais cette particularité; mais, si elle a licu réellement, je 
suis forcé de penser qu'elle doit exercer une grande in- 
fluence sur la transmission et la reproduction continuelle 
de la fièvre jaune dans les contrées dont il s'agit. ll n’est 
plus possible de compter sur l'extinction d'une maladie, 
lorsqu'on suit un système d'hygiène aussi déplorable, je di- 
rai même si extravagant. Il en est donc des Antilles comme 
du Levant, où on emmagasine la peste pour ne pas se priver 
un seul instant de sa présence. En effet, personne n'ignore 
que, dans ce triste pays, l'apparition des épidémies coin- 
cide presque toujours ! avec l'ouverture de certains maga- 
sins dans lesquels sont renfermées, par l'ordre des pachas, 
des hardes et dépouilles diverses provenant des soldats et 
des malades, dépouilles qu'ils font vendre précisément de 
la même manière que celles dont parle M. Chervin, c'est-à- 
dire à l'encan. Ainsi l'avarice sordide de ces satrapes per- 
pétue dans ces malheureuses contrées un fléau qu'on pour- 


bâtiment avec le seul secours de notre équipage; mais il était si faible, la 
fièvre jaune l'avait si maliraité, qu'il fallut demander à l'amiral un certain 
nombre de forçats. Nous attendions leur arrivée pour commencer notre travail, 
et ce fut sur ces entrefàites que M. Foullioy m'écrivit. 


1 Ce fait est plus commun en Syrie, dans le pachalik de Bagdad, etc., que 
partout ailleurs. 
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rait peut-être parvenir à éteindre, ou dont on pourrait du 
moins éloigner les terribles recrudescences. 

J'ai dit, dans mon mémoire sur l'importation de la fièvre 
jaune (pag. 59) : « Lorsque par une observation attentive 
on cherche à comparer le degré de puissance qu'exercent 
sur la production de la fièvre jaune la chaleur et l'humi- 
dité, on reconnait que le premier de ces agents peut être 
utile, mais que le second est indispensable. La fièvre jaune 
parait résulter de l'introduction dans ie sang d'un principe 
miasmatique, et, en admettant cette hypothèse, il convient 
de rechercher avec soin les causes qui favorisent le plus 
l'action des miasmes et celles qui disposent le mieux l'orga- 
nisme a en recevoir l'impression morbide. Or, l'hygiène 
nous apprend que l'humidité détermine simultanément ces 
deux effets; un air saturé de vapeur aqueuse se charge fa- 
cilement de miasmes et devient un véhicule d'autant plus 
favorable, qu'il exerce toujours sur l'économie une action 
relachante qui augmente beaucoup l'activité du système ab- 
sorbant, etc. » 

M. Chervin se refuse à admettre cette théorie, que je 
base cependant sur l'observation des faits, et qui est, du 
reste, d'accord en tout point avec ce que professent la plu- 
part des médecins qui ont écrit sur ia matière. A l'appui 
de ses assertions, il cite le docteur Thomas, secrétaire gé- 
néral de la société médicale de la Nouvelle-Orléans, qui, 
dans son mémoire sur la fièvre jaune, s'exprime ainsi : 
«En 1821, il plut presque journellement tout l'été et tout 
automne, et nous eûmes à peine quelques cas sporadiques 
de fièvre jaune malgré l'intensité de la chaleur. En 1822, 
il tomba aussi de la pluie presque tous les jours jusqu'au 
mois d'août, et jusque-là nous n'eùmes pas de maladies; 
mais bientôt, la sécheresse étant survenue, la fièvre jaune 
commença à paraître, et se développa avec une telle rapi- 
dité que, dès le commencement de septembre, l'épidémie 
était déjà dans toute sa force, » 
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Je démontrerai plus bas que la période de sécheresse dont 
parle M. Thomas devait être précisément celle de la plus 
grande humidité ; car c'est toujours lorsqu'une forte chaleur 
succède à la pluie que les conditions hygrométriques de 
l'air prennent beaucoup de puissance, par le seul fait de la va- 
porisation des eaux stagnantes ; mais j'aime mieux faire remar- 
quer avant tout que je ne concois pas de sécheresse possible 
dans une ville comme la Nouvelle-Orléans, qui est située 
sur les bords d'un grand fleuve, sur un terrain extraordi- 
nairement bas et soumis à des inondations annuclles. Pour 
prouver combien je suis fondé dans cette opinion, je citerai 
le passage suivant d'un opuscule fort remarquable, et dont 
M. Thomas lui-même parait faire le plus grand cas, puis- 
qu'il en a fait précéder son essai sur la fièvre jaune. L'au- 
teur de cet opuscule, M. Picorncil, médecin espagnol, dit 
page 51: 

« Quoique l'on ait à la Nouvelle-Orléans des vents de la 
partie du N., du S., de TE. et de t'O., nous ne jouissons 
jamais d'une constitution atmosphérique simplement froide, 
chaude , sèche, etc.; malgré la diversité des zones que ces 
vents ont traversées, ils apportent toujours l'humidité des 
pays aquatiques ct marécageux qu'ils ont parcouru avant 
d'arriver à nous. Indépendamment de la mer et du conti- 
nent, un vaste territoire coupé par des rivières, occupé par 
des lacs, des cyprières d'une forte végétation, etc., fournit 
à ces vents une surabondance de vapeur aqueuse propre 
à les mettre en état de supersaturation , comme ils y sont 
en effet. De là la rareté d'une constitution atmosphérique 
froide ou chaude, sèche, tandis que les constitutions froide 
et humide, chaude et humide, sont très - communes et 
presque constantes parmi nous, sauf les exceptions que 
peuvent faire naître diverses circonstances. 

« L'humidité qui règne généralement dans ce pays re- 
lâche les fibres et les amollit, diminue la transpiration, 
augmente la force absorbante de la peau, et accroît les effets 
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des diverses nuances de température sur nos organes. Ef- 
fectivemeut, un air humide et froid paraît plus froid; 
il parait de même plus chaud quand il est chaud et hu- 
mide. » 

Ainsi, vous le voyez, monsieur Chervin, il n'y a jamais de 
sécheresse à la Nouvelle-Orléans, et c'est justement l'ouvrage 
que vous faites valoir contre moi qui m’en fournit la preuve 
irrécusable. Je vais achever maintenant de vous convaincre 
que mes opinions sur l'étiologie de la fièvre jaune ne sont 
pas aussi extravagantes que vous le dites; car je démontre- 
rai que tout ce que j'ai avancé dans mon mémoire, sur 
l'influence respective de ja chaleur et de l'humidité, s'ac- 
corde très-bien avec ce qu'on observe aux Antilles. 

En effet, si la chaleur est la seule condition nécessaire à 
la production de la fièvre jaune, pourquoi cette maladie ne 
règne-t-elle pas épidémiquement aux Antilles, à toutes les 
époques de l'année, puisque les conditions thermomé- 
triques de l'air y ont toujours le degré de puissance voulu, 
et que des foyers d'infection s'y trouvent en permanence? 
La réponse est toute simple : la chaleur est toujours très- 
forte aux Antilles, mais il n’en est pas de même de l'humi- 
dité, qui s'y fait sentir avec plus ou moins de force selon les 
saisons. La fièvre jaune ne fait de grands ravages en Amé- 
rique que depuis mai jusqu'à la fin de septembre; c'est-à- 
dire pendant l'bivernage, saison qui est surtout remar- 
quable par une humidité extraordinaire, et dont rien ne 
saurait donner une juste idée. Cette humidité tient : 1° à 
l'abondance des pluies et à la fréquence des orages; 2° au 

souffle malsain des vents de S. et d'O, qui soufflent sans 
interruption, et sur lesquels je me suis assez longuement 
étendu dans mon mémoire. Mais, dira-t-on, la chaleur est 
aussi très forte pendant l'hivernage. Jen conviens; mais 
observez, je vous prie, que cette chaleur ne devient nui- 
sible que parce qu'elle développe l'humidité et exagère la 
puissance de cet agent. Le soleil brûlant des Antilles déter- 


Tome 2. — 1842. E 35 


538 ANNALES MARITIMES. 


mine l'évaporation des eaux croupissantes que des orages 
journaliers entretiennent, et c'est ainsi que l'atmosphère se 
sature de vapeur aqueuse, qui, elle-même, tient en sus- 
pension des particules miasmatiques. Oui, certes, on peut 
établir avec assurance que, dans les contrées dont il s'agit, 
l'humidité n'est jamais plus grande que lorsque le soleil 
brille sur l'horizon, et que le temps semble s'être mis au 
sec. 

La prodigieuse influence de l'humidité, sur le développe- 
ment de la fièvre jaune, m'avait frappé pendant mon voyage 
aux Antilles et au Mexique, longtemps avant qu'un hasard 
déplorable me mit en présence de ce fléau à bord de la 
Caravane. Il n'est donc pas vrai, ainsi que l'affirme M. Cher- 
vin, que mes croyances datent de cette dernière époque. 
Je conviens , cependant, que les événements étranges qui 
eurent lieu sur ce bâtiment donnèrent plus de stabilité à 
mes opinions médicales. La persistance de la fièvre jaune, 
pendant toute la traversée, sa gravité toujours croissante, 
malgré l'abaissement extraordinaire de la température, ache- 
vèrent de me prouver que le froid ne peut empêcher l'ac- 
tion des miasmes que lorsqu'il est parfaitement sec; mais 
que sa puissance devient nulle toutes les fois qu'il est asso- 
cié à l'humidité; c'est ce qui avait lieu à bord de la Cara- 
vane, où les agents hygrométriques dominaient d'une ma- 
nière très- prononcée. Dans cette localité, plus que dans 
toute autre, il était facile de reconnaître que ces agents 
étendent non-seulement beaucoup la sphère d'activité des 
foyers miasmatiques, mais encore en favorisent beaucoup 
les effets, en augmentant l'absorption, et diminuant l’exha- 
lation. 

Pour faire ressortir la vérité de cette dernière proposi- 
tion, je vais transcrire ici quelques lignes que j'extrais de 
mon travail sur l'incubation miasmatique, travail que je ne 
tarderai pas à livrer à la publicité. 

« Dans les pays intertropicaux , où les maladies miasma- 
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tiques sont trés-communes, on s'attache surtout à mainte- 
nir dans un équilibre convenable les fonctions de la peau, 
et on y apporte d'autant plus de soin qu'on a observé, de- 
puis longtemps, que l'exhalation cutanée diminue beau- 
coup, et cesse même tout à fait chez les individus qui 
couvent ces maladies, tandis qu'elle est au contraire très- 
abondante chez ceux dont la santé n’a subi aucune altéra- 
tion. Tant que la transpiration est abondante et s'effectue 
avec facilité, disent les créoles des Antilles, on n'a rien à 
craindre de la fièvre jaune; mais aussitôt que la peau perd 
de sa moiteur, que sa température augmente, que les di- 
verses éruptions dont elle est le siége disparaissent, cette 
maladie est imminente, quand bien même l'état général 
du sujet n'offrirait aucun autre dérangement appréciable. Ils 
ajoutent, à l'appui de cette proposition, que le rétablisse- 
ment de la transpiration cutanée est un moyen certain de 
faire avorter la fièvre jaune lorsqu'elle est encore en incu- 
bation, et que, si elle a déjà fait invasion, on a de grandes 
chances de la guérir en provoquant, si faire se peut, une 
abondante sueur. Or il faut bien convenir que tout cela est 
rigoureusement vrai, et que les créoles ont en général, sur 
l'hygiène des colonies, les idées les plus justes et les plus 
rationnelles. » 

En effet, pour peu qu'on réfléchisse, on ne tarde pas à 
se convaincre que, dans les maladies dites miasmatiques, 
la cause essentielle, spécifique sine qua non, agit en quel- 
que sorte mécaniquement, puisqu'elle exige toujours pour 
condition première de son efficacité un défaut d'équilibre 
entre l'absorption et l'exhalation, c'est-à-dire l'augmenta- 
tion normale de la première de ces fonctions, et l'inertie ou 
même l'abolition complète de la seconde. Les miasmes qui 
altérent l'air ambiant pénètrent dans l’économie par les 
muqueuses digestives pulmonaires et par la peau; la mala- 
die qu'ils produisent ne se développe que parce que le dé 
faut d'activité des bouches exhalantes donne lieu à l'accu- 
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mulation du principe morbifique et en sature le sang. S'il 
en était autrement, et pour peu que l'exhalation continuat 
à se faire comme à l’état normal, l'éliminalion incessante du 
principe absorbé mettrait un obstacle insurmontable à son 
séjour dans l'économie, et s'opposerait à l’intoxication. Ce 
raisonnement, qui me paraît spécieux, est aussi d'accord 
avec l'observation. J'ai dit, dans mon essai sur l'importation 
de la fièvre jaune, que f'incubation de cette maladie pa- 
raissait plus courte lorsque le temps était à l'orage; qu'a- 
lors les cas d'invasion étaient plus nombreux, el que l'état 
des sujets déjà atteints prenait plus de gravité. Eh bien! 
si, mettant de côté l'action spéciale du fluide électrique, 
nous cherchons à nous rendre compte de ces particularités, 
nous ne trouvons pas d'explication plus simple, plus natu- 
relle que celle-ci: pendant les orages la température est 
essentiellement humide, et, s'il est reconnu que l'humidité 
est le meilleur vébicule des miasmes, il est aussi bien avéré 
que toutes les fois que cet agent domine dans l'atmosphère, 
l'exhalation cutanée est très-faible , souvent tout à fait nulle; 
tandis que l'absorption continue à s'effectuer. En pareille 
occurence, la continuation de cette dernière fonction ne 
peut que devenir fatale au sujet, si l'air est chargé de 
miasmes. D'une part, en effet, il absorbera beaucoup et 
longtemps, tandis que de l’autre il n'éliminera presque rien. 
De ce défaut d'équilibre, entre l'absorption et l'exhalation, 
doit nécessairement résulter une imprégnation générale, 
complète, rapide. 

Ce qui vient d'être dit prouve, ce me semble, suffisam- 
ment que mes idées sur l'étiologie de la fièvre jaune ne sont 
nullement ridicules; que ces idées sont raisonnées, et qu'il 
m'est facile d'en présenter la justification. Non, je ne suis 
pas de ceux qui adoptent légèrement une opinion et la dé- 
fendent ensuite quand même. En médecine tout doit être 
raisonné et approfondi; il faut se garder de l'esprit de sys- 
tème, enfin se bien convaincre de cette vérité, qu'il n’y a 
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rien de plus fâcheux pour la science que les idées fixes, que 
cette manie d'ériger en règle générale ce qui n’est qu’une 
exception. Écoutez ce médecin qui vous dit avec aplomb : 
La peste n’est pas contagieuse; car j'ai touché des pestiférés et 
je n'ai pas été malade. Voilà, j'espère, un raisonnement 
solide, un argument sans réplique. Quel est celui de nous, 
je le demande, qui n’a pas, durant le cours de sa pratique, 
observé quelques-unes de ces inexplicables immunités? Un 
infirmier arabe, qui avait vécu pendant de longues années 
dans un hôpital de pestiférés sans jamais se ressentir de 
cette dangereuse habitation, est mort depuis peu de la peste. 
Ñ la bravait depuis longtemps et se croyait invulnérable. Sa 
fin imprévue a fait, dit-on, une vive impression sur Méhémet- 
Ali, qui se défie beaucoup plus aujourd'hui du fléau égyp- 
tien. Hélas! c'est avec une conviction profonde que je le dis, 
les médecins qui tombent dans l'erreur dont nous parlons 
méritent autant de confiance que ceux qui croient à la pana- 
cée universelle. Avez-vous une dyssenterie? buvez de l'eau à 
profusion; avez-vous une gastrite, une pneumonie ? gorgez- 
vous de ce précieux liquide. Il faut traiter toutes les mala- 
dies, quelle que soit leur nature, comme d’affreux incen- 
dies, et nous autres médecins remplir l'office de pompiers. 
O bizarres égarements de l'esprit humain | 
Il ne me reste plus, je crois, pour terminer ce mémoire, 
qu'à prouver à M. Chervin qu'il a tort de soutenir, avec 
une incoucevable obstination, que la cale de la Caravane 
contenait des substances animales et végétales putréfiées, 
qui en avaient fait un véritable foyer d'infection, auquel on 
doit rapporter le développement et la gravité de la fièvre 
jaune. Je ne répéterai pas ici ce que j'ai déjà dit à ce sujet 
dans ma première réponse. Je croyais avoir réduit M. Cher- 
vin au silence, après lui avoir donné des détails minutieux 
sur Jes désarrimages successifs qu'avait subis notre corvette, 
sur la nature de son chargement et de son lest. Mais il pa- 
rait que M. Chervin ne se paye pas de si peu de chose et 
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qu'il poursuit ses idées sans relâche. « M. Bertulus, dit-il, ne 
nous apprend pas qu'on ait nettoyé l'espace qui se trouve 
entre le bordage intérieur et extérieur de la Caravane, et 
nous savons que cet espace renferme souvent des sub- 
stances en putréfaction, qui donnent naissance à des exha- 
laisons putrides. 

Hélas! M. Chervin, la planche à laquelle vous avez con- 
fié votre salut est une planche vermoulue; elle ne saurait 
donc vous sauver du naufrage. Rien de ce que vous sup- 
posez n'exista jamais à bord de la Caravane, ni d'aucun 
autre bâtiment de guerre. Le bordage intérieur de ces der- 
niers est trop serré pour donner passage à des corps même 
de très-petite dimension; et, quand il n'en serait pas ainsi, 
l'établissement d'un foyer d'infection dans le vaigrage ne 
saurait davantage avoir lieu, si l'on considère que cet espace 
contient toujours de l'eau qui provient des coutures exté- 
rieures, qu'il yen arrive d'autre par les robinets placés ad hoc, 
et que tous les jours cette eau est pompée et renouvelée à 
dessein. Rien de plus hygiénique, en général, que la cale de 
nos bâtiments de guerre, parce qu'elle est l'objet constant 
de l'attention des médecins et des officiers de la marine, 
qui ne sont pas des ignorants en matière d'hygiène. Au- 
jourd'hui, plus de méphitisme à bord de nos vaisseaux, 
plus d’exhalaisons nuisibles, plus de fièvres de mauvais ca- 
ractère, partout enfin les éléments d'une hygiène sage et 
bien raisonnée. Si les causes morbifiques prennent parfois 
quelque puissance, il faut s'en prendre à des circonstances 
insolites, particulières, dans lesquelles le navire se trouve 
placé pendant le cours d'une navigation lointaine; il faut 
sen prendre surtout à la fréquentation de certains pa- 
rages. 

Ainsi s'évanouissent les espérances de M. Chervin, rela- 
tivement à ce prétendu foyer d'infection, dont il a fait tant 
de bruit. J'ajouterai, pour achever de ie désespérer, que 
Jai vu, à l'issue de sa quarantaine, la Caravane décousue 
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extérieurement et intérieurement dans un des bassins de 
Brest. Son vaigrage était dans un état hygiénique parfait. 
Je citerai, à l'appui de ce dernier fait, MM. Lespert, capi- 
taine de corvette, Kerdaniel, lieutenant de vaisseau, de 
Cuers, lieutenant de vaisseau, Dauriac, commis de marine, 
qui ont suivi en tout ou en partie la réparation de la Cara- 
vase, et auxquels M. Chervin pourra s'adresser pour plus 
amples renseignements. 
Toulon, 26 août 1842. 


E. Bearuzus. 





N° 47. 
Taairé entre le Portugal et l'Angleterre pour l'abolition de la traite. 


Cette convention, ainsi que les documents annexés, ont 
été signés à Lisbonne, le 3 juillet 1842, par le duc de 
Palmella pour le Portugal, et par lord Howard de Walden 
pour l'Angleterre. Voici les articles les plus importants de 
ce traité : 

«Art. 1". — Les deux hautes parties contractantes dé- 
clarent mutuellement que l'usage infame et piratico (de 
pirate) de transporter par mer les naturels d'Afrique, dans 
le but de les réduire à lesclavage, est et continuera à être 
un crime rigoureusement défendu et hautement punissable 
dans toutes les parties de leurs dominations respectives, 
et pour tous les sujets des deux couronnes. 


«Art. 2. — Les deux hautes parties contractantes con- 
sentent mutuellement à ce que les navires des marines 
royales respectives, qui seront munis des instructions spé- 
ciales ci-dessous mentionnées, puissent visiter et poursuivre 
les embarcations des deux nations soupconnées avec fon- 
dement d'être employées à transporter les nègres dans le 
but de les réduire en esclavage, ou bien d'avoir été équi- 


544 ANNALES MARITIMES. 


pées à cet effet, ou d'avoir été employées à cet objet pen- 
dant le voyage dans lequel elles sont rencontrées par les 
croisières. » 


(Suivent les règles d'après lesquelles devront être exé- 
cutées les poursuites et les saisies des navires négriers; 
poursuites et saisies qui ne peuvent être faites que par des 
bâtiments de guerre et contre des navires qui ne sont pas 
navires de guerre.) 


«Art. 4. — Les hautes parties contractantes s’obligent 
mutuellement à indemniser des pertes que leurs sujets res- 
pectifs pourraient souffrir par détention arbitraire et illé- 
gale de leurs embarcations. Hi est bien entendu que cette 
compensation sera faite par le gouvernement dont le croi- 
seur a été inculpé de détention arbitraire et illégale. 


«Art. 5. — H est aussi entendu qu'aucune des dispo- 
sitions du présent traité ne pourra être interprétée comme 
opposée au droit qu'ont les sujets portugais d'être accom- 
pagnés, dans leurs voyages d’allée et venue dans les pos- 
sessions d'Afrique, par des esclaves de bona fide au service 
de leur maison. » 


(Suivent les règles relatives au nombre et aux conditions 
de ces esclaves de bona fide.) 


Les art. 9 et 12 portent «que les embarcations saisies 
seront traduites devant des commissions mixtes, et, si elles 
sont jugées de bonne prise, leurs capitaines, pilotes, équi- 
pages et voyageurs seront immédiatement mis à la dispo- 
sition du gouvernement du pays dont elles portaient le pa- 
villon. » 

Par l'article 13, «les parties contractantes s’obligent so- 
lennellement à garantir la liberté des nègres qui seront 
émancipés en vertu du présent traité par les commissions 
mixtes établies dans leurs colonies ou possessions. » 


« Art. 15. — Sa Majesté la reine de Portugal et des Al- 
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garves déclare , par cet article, crime de piraterie, le trafic 
des esclaves, et ceux de ses sujets qui, sous un prétexte 
quelconque, y prendront part, seront punis par la peine 
la plus sévère, moins celle de la mort. 


a Art. 16. — Le présent traité sera ratifié, et les ratifi- 
cations échangées à Lisbonne dans deux mois, à partir de 
sa signature, et même avant, si faire se peut. » 

Suivent : 

1° Les instructions pour les navires des deux nations 
contractantes employés à prévenir la traite; 

2° Le règlement des commissions mixtes; 

3° Le règlement pour le traitement des nègres libérés. 


N° 48. 


Uxase impérial sur les rapports futurs du commerce des frontières 
maritimes entre les sujets russes et les sujets prussiens. 


Saint-Pétersbourg, août 1842. 


Dans les ports de mer russes, les navires marchands 
prussiens jouiront des mêmes faveurs, pour le payement 
des droits, que les navires marchands russes; mais il faudra 
que cette faveur soit également accordée aux navires mar- 
chands russes dans les ports prussiens. Le cabotage est ex- 
cepté de cette faveur, dont les sujets russes jouiront seuls. 
Dans les ports de mer du grand-duché de Finlande, les na- 
vires marchands prussiens jouiront de la même faveur que 
les navires finlandais, dès qu'en vertu de négociations ulté- 
rieures ces navires jouiront des mêmes avantages dans les 
ports prussiens. Pour augmenter les facilités du commerce, 
ił sera établi, conformément à l'état joint à l'ukase, deux 
bureaux de douane de 3° classe, l'un à Kretingen, l'autre 
dans Neustadt, avec les mêmes droits qui sont accordés 
au bureau de douane de Gorschdowsk. Le ministre des 
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finances prendra des mesures pour que ces bureaux puissent 
être ouverts le 1° janvier 1843. 

Indépendamment de ces trois bureaux, le ministre des 
finances est autorisé à établir trois points de transit conve- 
nables. Il pourra même les augmenter plus tard si le besoin 
du commerce l'exige. La police des cantons limitrophes de 
la Prusse devra fournir des passe-ports sur papier non tim- 
bré, sans frais, pour trois jours, en observant les précau- 
tions ordinaires, aux sujets russes, quand ils en auront 
besoin pour se rendre en Prusse ou en revenir. Les bu- 
reaux de douanes et les points de transit devront être dé- 
signés dans les passe-ports. 

Pour activer les relations des frontières, et à la demande 
du gouvernement prussien, il sera établi, avec autorisation 
spéciale, sur la frontière même, quelques marchés pour la 
vente de certains objets déterminés de l'industrie rurale et 
manufacturière. Les droits perçus sur les marchandises non 
vendues devront être restitués. Pour donner un plus grand 
essor à ces relations réciproques, les droits de douane éta- 
blis sur quelques-uns de ces objets subiront une diminu- 
tion et seront même supprimés. à l'égard de plusieurs 
, autres, ainsi que l'énonce ie tarif supplémentaire joint a 
l'ukase. Il est permis aux bureaux de douanes de Pollan- 
gen, Tauroggen et Jurbourg d'importer toutes les marchan- 
dises autorisées par le tarif européen. Sont exceptés : le 
sucre en poudre, le rhum, l'arak, les eaux-de-vie fran- 
gaises, les châles de la Turquie et cachemires, les ouvrages 
d'or et d'argent. Ts pourront conserver en dépôt, pour six 
ou huit mois, les marchandises importées, comme cela a 
lieu à la douane de Saint-Pétersbourg. Si toutefois des 
fabriques de sucre venaient à s'établir dans les cantons qui 
touchent aux états prussiens, l'introduction de sucre en 
poudre sera autorisée pour une quantité à déterminer ulté- 
rieurement en acquittant les droits. 

Le bureau des douanes établi à Brest-Litowsk est érigé 
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en bureau de douanes de 1™ classe. Ce bureau jouira des 
mêmes droits que les trois bureaux ci-dessus mentionnés. 
N devra admettre en transit pour Odessa, sous garantie 
préalable, toutes les marchandises qui traverseront 1g Po- 
logne en venant de la Prusse. A l'expiration du privilége 
accordé à la société de navigation à la vapeur de Lubeck, 
les sujets prussiens auront le méme droit que les sujets 
russes de prendre part 4 des associations pour la navigation 
par la vapeur entre les ports de mer des deux Etats. Le sé- 
nat dirigeant est autorisé 4 prendre toutes les mesures qui 
sont dans ses attributions pour l'exécution du présent 
(Gazette des Postes de Francfort du 2 septembre. ) 


N° 49. 
AVIS AUX NAVIGATEURS. 


Le ministre des affaires étrangères de la Belgique informe 
les navigateurs qu'à dater du 15 août 1842 il sera organisé, 
aux embouchures de l'Escaut, un service belge de pilotage 


pour les navires en destination d'Anvers ou de Gand par le 
canal de Terneuzen. 


Les marques distinctives des bateaux-pilotes belges 
sont : 


1° Le mot Antwerpen, surmonté de ia lettre P, peints en 
lettres noires de 80 centimètres de hauteur, sur les deux 
côtés de la voile, ainsi que le numéro du bateau; 


2° Un pavillon rouge arboré au haut du mât. Le numéro 
du bateau sera cousu en chiffres blancs dans ce pavillon; 


3° Les mots bateau-pilote et le numéro du bateau peints 
à l'arrière. 


Les avantages que les navires en destination de Gand et 
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d'Anvers retireront de l'embarquement d’un pilote belge, 
sont : 


1° Pour les navires en destination de Gand: 


A. De venir directement de la mer 4 Terneuzen, sans 
changer de pilote; 

B. De payer à Gand, après leur arrivée, le droit de pilo 
tage de mer à l'entrée ; 

C. D'y payer également, avant le départ, le droit de pilo- 
tage de mer et de Terneuzen à Flessingue à la sortie; 


a° Pour les navires en destination d'Anvers: 


A. De payer à Anvers, après l'arrivée, le droit de pilotage 
de mer à l'entrée, et celui de Flessingue à Anvers, à la 
remonte; 

B. De payer à Anvers, avant le départ, le droit de pilo- 
tage de mer à la sortie, ainsi que celui d'Anvers à 
Flessingue. 


Les pilotes belges des bouches de l'Escaut sont tous por- 
teurs d'une médaille distinctive indiquant leur station, leur 
qualité et leur numéro d'ordre. 

Ils sont munis d'une instruction à l'usage des capitaines, 
et imprimée en français, en hollandais, en anglais, en da- 
nois, en allemand, en espagnol et en italien. 


N° 50. 


Norice biographique sur la vie, les travaux et les services de M. Deno!s, 
commissaire-général de la marine. 


L'année 1842 a déjà vu bien des fois la tombe s'ouvrir 
pour de grandes illustrations. Que de deuils mémorables! 
un maréchal de France, un ministre d'Etat, un savant et 
infatigable navigateur, un homme obscur devenu, en dix 
ans, une des puissances de la fortune, et enfin, un prince 
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royal destiné au plus beau trône du monde. Les noms que 
la foule répétait avec le plus d'envie ou d'admiration ne 
rayonnent maintenant que sur des pierres tumulaires. 

L'administration, avec moins d'éclat et de retentissement, 
a eu aussi ses jours funestes; la mort n'a pas épargné les 
hommes d'élite qui honorent la carrière des bureaux. L'es- 

timable fonctionnaire dont nous déplorons aujourd'hui 
la perte mérite, par son caractère et par ses travaux, de 
prendre place à côté des plus dignes. 

M. Denois (Étienne-François), commissaire général de la 

marine, né à Versailles le 17 décembre 1783, était fils d'un 
chef d'administration de la maison du roi, gentilhomme or- 
dinaire de la chambre, et frère du baron Denois, aujour- 
d'hui consul général à Milan. En 1797, il entra avec le grade 
d'élève d'administration dans les bureaux du ministère. Il 
n'avait alors que quatorze ans, et se faisait remarquer par 
une rare intelligence et beaucoup d'aptitude. Après deux 
années de noviciat, soit à Paris, soit à Rochefort, il fut 
nommé commis entretenu de troisième classe. En 1802, il 
passa a la première classe; l'année suivante, il obtint le grade 
de commis principal, et fut détaché à Boulogne. La matu- 
rité précoce que montrait le jeune Denois, pour les travaux 
sérieux d'organisation , fixa sur lui l'attention des chefs supé- 
rieurs. Aussi, quand l'empire reculait par ses conquêtes les 
limites de la France, fut-il nommé sous-commissaire de la 
marine et envoyé à Gênes, où tout était à créer et à orga- 
niser. C'était une belle mission pour un administrateur de 
22 ans. M. Denois la remplit de la manière la plus satisfai- 
sante. De 1807 à 1809, il passa successivement sous-inspec- 
teur de deuxième, puis de première classe, à Brest et à 
Bordeaux. 

Appelé à Paris en 1814, il fut désigné pour concourir, 
sous les ordres des amiraux Gantheaume, Missiessy et Emé- 
riau, à un travail réglementaire sur la marine. Il fallait dans 
cette commission un administrateur habile, réunissant à 





550 ANNALES MARITIMES. 


des connaissances variées une expérience sûre. M. Denois sut 
encore trouver 1a l'occasion de se distinguer. 

En 1816, il fut nommé contrôleur de deuxième classe à 
Cherbourg. Venu peu de temps après en congé à Paris, cet 
administrateur y est retenu pendant deux ans, pour remplir 
les fonctions de secrétaire de la commission chargée de dis- 
cuter un projet de règlement sur l'inscription maritime. 
C'était une nouvelle distinction et une preuve de la con- 
fiance que l'on avait en ses lumières; car l'inscription ma- 
ritime est une question aussi importante que difficile, qui a 
été étudiée par les hommes les plus capables de l'adminis- 
tration, notamment par M. Marec, sous-directeur du per- 
sonnel de la marine. 

Comme toujours, M. Denois justifia l'opinion que l'on 
avait de son talent. La récompense ne se fit pas attendre: 
l'année suivante, cet administrateur fut nommé contrôleur 
de première classe à Rochefort et chevalier de la Légion 
d'honneur. 

Jusqu'alors, M. Denois n'avait pas navigué; la spécialité 
de sorr mérite d'administrateur l'avait rendu indispensable, 
soit dans les ports les plus importants, soit à l’administra- 
tion centrale; mais, en 1820 ‘lorsqu'il fut question, à Brest, 
d’une escadre d'évolution, M. Denois sollicita son embar 
quement. Nous extrayons de sa lettre le passage suivant : 

«La comptabilité des bâtiments armés m'a toujours paru 
susceptible de beaucoup d'améliorations que sûrement on 
cherchera à introduire dans un moment où tout se perfec- 
tionne; on essayera peut-être ce nouveau règlement d'ins- 
tallation et de consommation qui est si nécessaire. Enfin, je 
présume qu'on profitera de cette réunion de bâtiments pour 
l'organisation de quelques équipages de haut-bord. S'il en 
est ainsi, je crois que l'administrateur de l'escadre pourra 
se rendre utile et acquérir des connaissances. C'est sous ce 
rapport, mon général, que je me trouverais heureux que 
vous voulussiez bien me donner une nouvelle preuve de 
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votre bienveillance, en faisant tomber sur moi le choix du 
ministre. » 

Cette demande n'eut pas de suite. M. Denois continua ses 
travaux de cabinet. En 1824, il fut nommé commissaire 
principal et chevalier de Saint-Louis. Maintenu à Rochefort 
pour remplir les fonctions de commissaire général, M. De- 
nois, dans cette position supérieure, put déployer ses ta- 
lents et faire aimer son beau caractère. 

M. Denois avait des titres réels au grade de commissaire 
général. Ses demandes à cet égard furent toujours pleines de 
convenance. « Les réclamations que j'ai eu l'honneur de vous 
soumettre concernant ma position, écrivait-il au ministre, 
en 1828, n'ont pas été accueillies avec assez de bienveillance 
et d'intérêt pour que j'entreprenne de vous les remettre sous 
les yeux ; mais peut-être serais-je plus heureux en plaidant 
la cause de mes collaborateurs, en proie aux maladies qui 
règnent actuellement à Rochefort, et qui, à l'apparition des 
vouvelles promotions où ils sont oubliés, pourraient bien 
perdre le peu de courage qu'ils ont conservé. » 

C'est ainsi que M. Denois défendait toujours les intérêts 
des agents sous ses ordres, et il eut souvent le bonheur de 
faire rendre justice à des employés trop longtemps oubliés. 

En 1828, il fut envoyé au Havre comme chef du service 
de la marine. Ce port, l'un des plus commerçants du litto- 
ral, comportait un commissaire général, grade qu'on ne 
donnait pourtant pas à M. Denois. C'était presque de l'in- 
justice contre laquelle il dut réclamer. Enfin, cet adminis- 
trateur recut son brevet; il avait conquis ce maréchalat 
administratif après 32 années d'honorables services, en 
marchant à pas comptés dans la carrière, et marquant pour 
ainsi dire chaque étape par quelque mission spéciale. 

M. Denois est resté pendant douze ans chef du service de 
la marine au Havre. Dans ce poste, il mit toute sa sollici- 
tude à réclamer de l'autorité supérieure et à réaliser les 
améliorations que demandait le commerce. 
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Cet administrateur vit avec peine l'ordonnance du 3 jan- 
vier 1835 sur le commissariat de la marine; il ne craignit 
pas de faire des observations contradictoires, que nous 
mentionnons ici, pour rendre hommage à l'indépendance 
de son caractère. 

A la suite de l'inspection générale des quartiers qui eut 
lieu en 1838, M. Denois fut appelé à Paris pour faire partie 
de la commission supérieure chargée de résumer les rap- 
ports des capitaines de vaisseau inspecteurs, et de présenter 
au ministre un projet de règlement sur l'inscription mari- 
time. Le travail de cette commission n'a, jusqu'à présent, 
reçu aucune suite, mais il procura à M. Denois une nouvelle 
et dernière occasion de consacrer à une œuvre importante 
le tribut de son expérience et de ses lumières. 

Pendant son séjour au Havre. M. Denois fut promu 
d'abord au grade d'officier, puis à celui de commandeur de 
la Légion d'honneur. Il dut cette dernière distinction à la 
bienveillance personnelle du Roi, qui, dans ses voyages au 
château d'Eu, eut occasion de remarquer M. Denois chaque 
fois que cet administrateur se rendait en service au Tréport. 

M. Denois est mort à Paris, à son retour des eaux de 
Vichy, après avoir fourni une carrière de 45 années de ser- 
vices. Il fut un des administrateurs les plus instruits et les 
plus capables de la marine; il avait des sentiments élevés, 
autant de douceur que de fermeté dans le caractère, et s'était 
concilié l'affection de ses supérieurs et de ses inférieurs. 
Comme premier fonctionnaire de Ja marine au Havre, il 
tenait dignement son rang. Il n'a pas laissé de fortune, mais 
la marine adoptera son fils. 


Amédée GRÉHAN, 
Directeur de la France maritime. 
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Anricies extraits et traduits du Nautical Magazine, par M. B. Da- 
RONDEAU , ingénieur-hydrographe. 
N. B. Les longitudes ont été ramendes an méridien de Paris. 


Port de Capellas. — Acores. 


Quelques personnes ayant avancé que, sur la côte nord 
de Saint-Michel, le fond est mauvais aux brassiages con- 
venables pour mouiller, et qu'aucun navire ne pourrait 
vraisemblablement lever son ancre s'il y mouillait, j'ai 
pensé qu'il était de mon devoir de me rendre sur les lieux 
avec l'agent de Lloyds pour ce port, dans le but de m'assurer 
de la vérité de ces assertions. 

Le résultat de notre examen a été qu'à environ un demi- 
mille de la côte, entre Ribiera-Grande et Capellas, il existe 
une ligne qui, en s'avançant versla terre en certains endroits, 
sépare le fond mauvais et pierreux d'un lit uni et ferme 
de sable fin qui descend en pente douce vers le large : que 
le long de cette ligne la profondeur varie de 25 à 35 brasses 
anglaises (de 46 à 54 mètres), et que, d'après la nature 
méme de la côte, qui est très-escarpée, le petit port de 
Capellas est le seul point où des embarcations puissent 
aborder en sûreté. 


Consulat d'Angleterre à Saint-Michel, 24 décembre 1841. 
Signé T. C. Howr. 


Sar l'ile Flores (Açores), par M. E. May, master da paquebot de Sa Ma- 
jesté Britannique le Skylark. 


Au point du jour laissé arriver sur la baie de Fanaes; à 
5 heures 50 minutes diminué de voile et envoyé une em- 
barcation faire de l'eau; trouvé une grande houle sur la 
plage, qui est formée de grosses pierres, dont nulle n’est 
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moindre que la tête d'un homme. Ces pierres s'étendent a 
deux ou trois longueurs de canot du bord de la mer et en 
rendent l'accès dangereux aux embarcations. 

Le meilleur débarcadère est un passage au milieu d'un 
plateau de roches qui se trouve au S. de la plage. On peut 
là se procurer de l'eau d'une fontaine située à environ 
un demi-mille de la côte, en se servant de petits barils; 
on parviendra ainsi à en faire de trois à cinq tonneaux par 
jour, en employant les gens du pays, et si le temps est beau 
et le vent entre le S.S. E. et le N. E. Avec tout autre vent, 
surtout lorsqu'il souffle bon frais, il y aurait beaucoup trop 
de mer, et le passage est trop étroit pour qu'on y entre 
avec un pareil temps. Cet endroit peut se reconnaître à 
une trés-haute montagne escarpée qui est à gauche du dé 
barcadère, duquel Tile Monchique reste au N. O. à un 
mille +. Entre cette fle et la côte, il y a un passage sain 
pour toute espèce de navire; mais il ne faut pas approcher 
des roches, parce qu'elles se prolongent sous l'eau jusqu'à 


une encablure environ , qüoiqu'il n'y ait pas de danger ca- 


ché dans le canal. 

En ayant recours à l'assistance des bateaux du pays, 
nous pùmes nous procurer environ quatre tonneaux d’eau 
en 10 heures. Le pays abonde en volailles, moutons, 
porcs, œufs et légumes de toute espèce. Ces denrées étaient 
à très-bon marché, et furent facilement échangées avec les 
habitants contre de vieilles hardes. Ceux qui vinrent à bord 
étaient bien habillés, propres, pleins de santé. La côte de 
l'île est accore, et l'on peut s'approcher à un quart de mille. 
Je recommanderai à tout navire quittant Fanaes de faire va- 
loir la route à l'O. pendant deux où trois milles, afin de se 
dégager de la haute terre qui est au N. du débarcadère ; il 
évitera ainsi de rester en calme sousle vent de cette terre, et 
si le vent est du N. E. au S. E., il sera en mesure de faire 
route hors de l'influence de l'île. 

La côte de Corvo est aussi accore, et cette ile peut se 
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voir à cinquante-cing milles de distance du pont d'un na- 
vire, comme nous nous en convainquimes Je lendemain 
du jour où nous la quittames. Flores peut être vue de 
plus loin encore, car elle est plus élevée que Corvo. 





Instrection pour aller des golfes de Benin ou de Biafra à à Sierra-Leone, 
par le commandant W. B. OLiver, de la marine anglaise. 


Concevant qu'en se tenant au N. de la ligne, la traversée 
des golfes ou de tile du Prince à Sierra-Leone pouvait 
être plus courte que par la route recommandée dans les 
livres d’instcuctions nautiques , je résolus de m'assurer du 
fait, et, quoique retardé chaque fois par une prise, j'ai fait 
trois traversées extrêmement courtes, l'une en 18 jours, 
venant de la rivière Bony, mouillant à l'île du Prince et 
débarquant des prisonniers à Saint-Thomas, les deux autres 
en treize jours chaque, allant de l'île du Prince à Sierra- 
Leone. La plus courte traversée de trois prises que j'avais 
expédiées de Benin et du Gabon par la route anciennement 
recommandée ayant étè de trente-trois jours, j'ai donné 
aux capitaines des prises les instructions suivantes : 

« Votre premier but sera de vous élever au S., à moins 
que vous ne puissiez gouverner à l'O. vrai sans faire de N., 
et vous ne prendrez pas les amures à bâbord , à moins que 
vous ne puissiez faire route à l'O., ou que ce ne soit pour 
éviter la terre. Si le vent hale trop TO. pour vous empêcher 
de faire bonne route bâbord amures, passez à TE. de Tie 
du Prince ou de Saint-Thomas, ou bien des deux, parce 
que vous vous trouverez plus tôt hors de l'influence des 
forts courants portant à TE.; mais, de jour ou de nuit, ne 
vous approchez ,pas de terre de manière à vous trouver 
par moins de 20 brasses anglaises (36 mètres), et sondez 
souvent. 

« Quand vous serez à l'O. de Saint-Thomas, et sous la ligne 


36. 
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ou dans son voisinage, suivant que vos observations de midi 
vous indiquent que vous avez été porté dans le N. ou non, 
gouvernez à l'O. + N. ou à l'O iN. O., jusque par le mé- 
ridien du cap Palmas (10° 5' O. de Paris): dans la saison 
des pluies, de mai à septembre, faites route au N. O. + N.; 
dans les autres mois gouvernez au N. O., jusqu'à ce que 
vous ayez atteint 15° 20’ de longitude, méridien de la limite 
occidentale des bancs de Saint-Anne : vous pouvez alors 
porter au N. vrai, sondant tous les cing milles pendant la 
nuit, ou quand il y a de la brume, et tous les dix milles 
dans le jour, depuis 6° de la latitude N. jusqu'à 8°. Si vous 
avez atteint cette dernière latitude sans rencontrer lessondes, 
cela vous prouvera que vous avez passé à l'O. des bancs 
Sainte-Anne. Laissez alors arriver à l'E. +N. E. du compas, 
jusque par 8° 15° N., puis gouvernez à TE. S. E. +E. (E. 
vrai), et vous reconnaitrez la haute terre de Sierra-Leone ; 
s'il fait nuit, mouillez quand vous aurez trouvé 12 brasses 
d'eau {22 mètres). » 

«Ces instructions ne peuvent être suivies que d'une ma- 
nière générale , car tout dépend beaucoup, comme on le 
pense bien, des vents et des courants; mais je désire que 
tout officier détaché avec une prise s'attache à s'y con- 
former. Souvenez-vous que la terre des environs de Sierra- 
‘eone doit toujours être reconnue au S. du cap. » 


Signé W. B. Oxiven. 
lieutenant commandant la navire de S. M. B. Fair-Rosamond. 





Banc supposé à UO. du cap de Bonne-Espérance. — Extrait d'une lettre da 
capitaine Racxnam, commandant le navire Ann Mary, de Liverpool, se 
rendant de Liverpool à Bombay. 


Le 14 mars 1842, à midi, latitude observée, 38° 8’ S., 
et longitude estimée, 11° 29° E. de Paris; grosse mer. 
eau de couleur verte. Toute la journée du 15, eau tou- 


PARTIE NON OFFICIELLE. 557 


jours verte; le 16 après midi, eau. trés-verte, grosse mer, 

toutes circonstances semblant indiquer le voisinage des 
sondes. À minuit forte brise, mer très- grosse; à une heure 
du matin, mer plus belle; au point du jour; l'eau est de 
sa couleur habituelle, d'un bleu foncé; à midi, latitude 
observée, 38° 13’ S., longitude 18° 30’ E. J'ai supposé que 
nous étions entrés sur un banc de sonde, le 14 vers midi, et 
que nous avions continué à couric dessus jusqu'au 16.4 mi- 
nuit, pensant être à cette heure sur son accore orientale, à 
cause de la mer irrégulière que nous y trouvâmes. Estimé 
alors la position ainsi qu'il suit : latitude 38° 17° S., longi- 
tude 15° 54’ E. Ce que je viens d'exposer est mon opinion; 
quelle soit exacte ounon, il ny a pas de mal à la faire con- 
naitre. 

Le 17 à midi, latitude 38° 12° S., longitude 22° 4' E. 
par la montre; eau d'un vert foncé; température dela mer, 
21°,1 centigrades; température de l'air, 22°;a; on fit redou- 
bler de vigilance. Le 18, à midi et demi, passé près d'un en- 
droit où l’eau était décolorée dans une petite étendue ; eau, 
dans le milieu de cet espace, paraissant de couleur de vase, 
et verte sur ses bords ; je n'y vis pas la mer briser. Cetespace 
offrait l'aspect d'un banc; la température de l'eau était de 
20° 6, cinq dixièmes de moins qu'à midi. Je crois fermement 
que c'est un danger; et cependant on doit craindre d'affir- 
mer un pareil fait, tant on est exposé à être trompé par des 
causes différentes !. 

Toutes les positions données ci-dessus peuvent être d'en- 
viron 20° plus à TE., ainsi que l'ont donné des observations 
lunaires; eten effet, enreconnaissant la terre, noustrouvames 
que la montre nous plaçait trop à l'O. 


1 T} est fâcheux que le capitaine Rackham n'ait pas constaté par des sondes. 
que ce qu'il voyait était bien un danger. B. D. 
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Récif de Martin, à l'E. de la Guadeloupe. 


Une lettre de l'agent de Lloyd's à Antigoa, en date du 
7 juin, contient les renseignements suivants : 


« Le capitaine Newbold, du brick Transit, dans sa traversée 
d'Halifax à Saint-Vincent, en février dernier, a découvert 
un banc au vent de cette ile par 16° 42° de latitude N., et 
61° 26’ de longitude O. de Paris. Il l'a examiné avec toute 
l'attention que Jui ont permise les circonstances, et lui donne 
environ 61 mètres de long sur 24 de large, avec 5 mètres + 
d'eau à son centre et moins sur ses bords. » 


Nous avons reçu à ce sujet les observations suivantes : 


Dans la dernière édition de l'Atlantic Memoir de Purdy, 
page 451, le même banc est décrit ainsi qu'il suit sous le 
nom de Martin's reef, par 16° 42° de latitude N., et 61° 5 
de longitude O. « Un banc a été marqué en cette position 
sur la carte publiée en 1742 par Belin qui dit que ce danger 
a été mentionné par plusieurs navigateurs. Il a été encore 
vu en juillet 1816 par le capitaine Martin, du navire John 
Manning, et paraissait être formé de sable jaune avec des 
herbes marines dessus, avoir un demi-mille de longueur de 
TE. à O. et un quart de mille de largeur du N. au S. » 

Le même récif a été vu aussi par le navire Cécilia, de 
Glascow , le 19 juillet 1823, et la position qui lui a été as- 
signée par ce navire est 16° 44’ de latitude N., et 61° 10' de 
longitude O. H parut au commandant du navire avoir en- 
viron 1 mille + 42 milles de long, et seulement g mètres de 
large; la partie O. dont la forme ressemblait à celle de la 
bulle d'un thermomètre semblait dangereuse. 

En prenant les trois longitudes 61° 5’, 61° 10', et 61° 26° 
données par les trois capitaines marchands, nous avons une 
moyenne d'environ 61° 13' O. 

Il ne peut plus y avoir de doutes sur l'existence de ce 
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banc dont la plus grande étendue est de l'E. à TO., et qui 
est probablement bordé d'un dangereux récif de corail. 


Banc Reid (côtes du Brésil). 


Les détails qui suivent ont été communiqués dans une 
lettre de M. Reid, capitaine du brick Sweet-Home d'Aberdeen, 
datée de Rio-Grande, le 14 mars 1842. Ce navire, dans son 
voyage de Liverpool à ce port, avait touché sur un banc 
situé par 31° 3‘ de latitude S. et 52° 7’ de longitude O. de 
Paris, à 70 milles au moins de la côte du Brésil. Heureuse- 
ment qu'il n'y avait pas de mer et que le vent était du N. 
E. + E., ce qui permit au nâvire de se tirer immédiatement 
du bane, en ne faisant qu'un peu d'eau. Après son arrivée 
è Rio-Grande, le capitaine du Sweet-Home apprit qu'une goë- 
lette brésilienne avait touché sur le même danger peu de 
temps auparavant. Le récif ou banc en question n'est placé 
sur aucune carte, et se trouve immédiatement sur la route 
des navires destinés pour ce port. 





Bano de Smith (navigation des mers de l'Inde). 


«Dans ma traversée de Batavia à Sincapour par les dé- 
troits de Banca etde Rio, j'ai découvert un danger qui n'est 
indiqué sur aucune carte publiée, et dont même , ie crois, 
on ne connaissait pas l'existence. C'est un banc très-darge- 
reux, sur quelques parties duquel il ny a pas plus de 16 
pieds anglais (4”,9) d'eau. Il est par 1° 7' de latitude S., 
Poulo-Taya restant au N. + O., et les Sept-Iles à TE. 4 S. 


Autant que j'ai pu en juger en le traversant, il a de 1 mille 


* Ce banc est porté douteux sur la carte de l'océan Atlantique septentrionale 
de M. Daussy. B. D. 
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+ à 2 milles de long, les sondes y sont irrégulières et 
varient de 5 à g mètres, fond dur. » 


Signé E. M. Suita, 
du Thomas-Harrison. 


N° 52. 
AVIS AUX NAVIGATRURS. 
Feu à Santiago de Cuba. 


Une lettre des agents de Lloyd à Santiago de Cuba a 
donné avis de l'établissement d'un phare sur le plateau 
(Table-land) à environ gı mètres au vent ou à l'est du chè 
teau Morro, et destiné à indiquer l'entrée de ce port, et à 
empêcher ainsi les navires de courir sous le vent pendant 
la nuit. 

Ce feu a été allumé le 1° du courant !, et continuera à 
l'être depuis le coucher du soleil jusqu’à son lever : il est 
tournant et complète sa révolution en 2 minutes 1/2; 1 
est élevé de 73 mètres au-dessus du niveau de ia mer, et 
est visible à une distance de 20 à 24 milles. 


Feun du port d’ Aberdeen (côtes orientales d'Écosse). 
Bureau da port d'Aberdeen, 22 avril 1842. 


Deux feux ont été établis pour diriger les navires qui 
entrent dans ce port, et seront allumés le 10 mai 1842. 
Ces feux n'ont aucun rapport avec l'état des marées, et se 
montreront depuis le coucher du soleil jusqu'à son lever. 

Cependant, dans certains cas, lorsque par suite d'inon- 
dations dans la rivière Dee, ou d'une trop grosse mer 
sur la barre, le capitaine pilote jugera qu'il serait dan- 


1 Le document ne donne pas la date. 
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gereux pour des navires d'essayer d'entrer dans le port, 
les feux ne seront pas allumés. 

Ces feux sont d'une couleur rouge brillante, visibles par 
un temps clair à la distance de 5 ou 6 milles : ils parais- 
sent l'un au-dessus de l’autre, et sont élevés, l'un d'environ 
g mètres, et l'autre de 14 mètres au-dessus du niveau des 
hautes mers de grande marée. 

Lorsque, venant du N., on commence à distinguer ces 
feux, ils restent au O. S. O. du compas; lorsqu'on vient du 
S., on les relève droit à l'O.; quand on les voit l'un par 
l'autre, ils restent à peu près à l'O. 14°S., et, si la pro- 
fondeur de l’eau le permet, les navires peuvent faire route 
en toute sécurité pour entrer dans le port. 





Suppression des feux de l'île Turks. 


Le collecteur des douanes de Sa Majesté nous transmet 
la copie d'une lettre des commissaires des douanes, qui 
ordonne qu'à partir du 20 avril 1842 les différents feux 
établis sur Tile Turks ou aux environs, par la compagnie 
royale des paquebots à vapeur de la poste, cesseront d’être 
allumés, à l'exception de celui qui est placé sur l'extrémité 
N. E. du grand Turks. ( Bermuda Paper.) 


Chenal entre le Barber et le Cockle (rade d'Yarmonth). 


Le chenal compris entre le Barber intérieur et Cockle- 
Sands s'est comblé de telle sorte, qu'à basse mer la pro- 
fondeur de l'eau y est réduite à 2™,1; en conséquence, la 
bouée nord du Barber intérieur, qui est rouge, sera en- 
levée, et les maîtres de navires, les pilotes et autres per- 
sonnes, sont avertis par le présent avis qu'on ne peut plus 
naviguer avec sûreté dans ce chenal. 


me. - —— - 
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Nouvelles boudes devant Goeree (côtes de Hollande). 


Le directeur général de la marine a donné avis, sous la 
date du 16 mai, que deux petites bouées avaient été placées 
sur deux points très-dangereux du chenal qui conduit le 
Jong des bancs de sable de Scheelhocks, depuis la côte 
sud de Goeree jusqu'au Middieharnis : l'une de ces bouées 
est placée sur la pointe N. O. du banc du milieu ( Middle- 
bank) desdits Scheelhocks ; les relèvements de sa position 


sont le clocher de Gocree, vu entre la ferme de la veuve 


Lockers et une autre ferme ou maison située en dedans 
de celle de la veuve Lockers. Une seconde petite bouée 
a été placée plus en dedans sur la pointe S. O. du banc 
du milieu; les relèvements sont l'église et un moulin sur 
Stellendam l'un par l'autre, et le clocher de Goeree, 
à TO. de deux longueurs de navire d'une grande ferme 
qui est en dehors de Stellendam; ces deux bouées sont 
mouillées par 33 palmes d'eau à basse mer. Pendant qu'on 
était sur les plages de la còte S., qui sont quelquefois cou- 
vertes à la haute mer, on y a placé trois balises. Le relève- 
ment de la première ou la plus au large est le clocher de 
Goeree par une petite cabane; celui de la seconde, le clo- 
cher de Goeree par une grande ferme en dehors de Stel- 
Jendam; la balise du N. est par le travers de la seconde 
ferme, en dedans de Stellendam. 


Placement d'une bouée devant le Herd-Sand (port de Shields). 
Trinity-House (Newcastle sur la Tyne), 28 avril 1842. 


Une bouée jaune a été mouillée aujourd'hui à l'entrée 
du port de Shields, tout près de la pointe N. E. du Herd- 
Sand, par 27,3 à basse mer de grande marée et dans les 
relévements suivants : le feu de l'embouchure de Ja Tyne 
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(Tynemouth), N. 9° O.; le feu supérieur de North-Shields, 
à YO. 20° 45° N.; et le même feu ouvert de deux largeurs 
de voile du feu inférieur. 





N° 53. 


Sca les causes de détérioration des chaudières à vapeur, par C. W 
WirLiams, esq. — Extrait et traduit du Mechanics magazine, par 
M. Danonprat. 


Dans mon dernier mémoire sur ce sujet, j'ai expliqué 
quelques-unes des causes des avaries auxquelles sont expo- 
sées les chaudières à vapeur, et j'ai insisté sur cette cir- 
constance que le sédiment prend deux formes distinctes, 
savoir : celle d'une incrustation solide cristallisée, et celle 
d'un corps ténu; semblable à de la vase, et simplement 
en suspension dans l'eau; j'ai montré que la première ne 
pouvait être une cause d'avaries pour les parois des chau- 
dières, parce qu'elle était elle-même un bon conducteur de 
la chaleur, tandis que la seconde, la matière flottante, de- 
venait positivement un corps non conducteur, si on la 
laissait se déposer quand la chaudière reste en repos pour 
quelques heures, et prendre alors la consistance ferme et 
dure du plâtre de Paris. 

Je me propose maintenant de donner quelques nouvelles 
preuves de la conductibilité de cette incrustation solide 
cristallisée , et d'en déduire quelques conséquences impor- 
tantes. J'ai construit deux chevilles destinées à servir de 
conducteurs, et ayant chacune 76 millimètres de long sur 
19 millimètres d'équarissage ; l'une était de fer, ct l'autre 
avait été coupée dans un grand morceau d’incrustation tiré 
de l'intérieur d'une chaudière marine. Elles furent adaptées 
sur le côté de deux vases contenant de l’eau. Une des extré- 
mités s'avancait de 12 millimètres dans l'eau, et le reste 
de la cheville sortait du vase, et était destiné à recevoir la 
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chaleur d’une lampe à gaz puissante. Ces vases étaient pro- 
tégés de telle sorte qu'ils ne pouvaient recevoir d'autre 
chaleur que celle qui passait longitudinalement et unique- 
ment par les chevilles conductrices : par conséquent, l'eau 
ne recevait d'autre chaleur que celle qui lui était transmise 
par les chevilles, en vertu de leur conductibilité. 

Au moyen de la cheville conductrice en fer, l'eau fut 
amenée à l'ébullition en 13 minutes, et en 17 minutes ; au 
moyen de la cheville conductrice faite de lU'incrastation. Les 
chevilles elles-mêmes n'avaient pas été chauffées à une 
température extrêmement élevée : ce qui Je prouve, cest 
qu'après les avoir promptement éloignées de la flamme qui 
était très-intense, et, pendant que l'eau bouillait encore 
avec force, les chevilles elles-mêmes étaient à une tempt- 
rature assez basse pour qu'on pit y appliquer le doigt sans 
inconvénient; la température ne paraissait certainement 
pas plus haute que 500 ou 600° Fareinheit (260 à 315° 
centigrades), température de beaucoup trop faible pour 
produire aucun effet désastreux sur leur construction. Cette 
expérience ressemble à celle bien connue de tirer du feu 
une chaudière contenant de l'eau bouillante, et d'y ap- 
pliquer la main quelques instants sans se faire mal. Je dois 
faire observer ici qu'il me fut impossible de découvri 
aucune différence entre les températures des deux che- 
villes. 

Maintenant, puisque l’eau n'avait reçu d'autre chaleur 
dans les deux cas que celle qui passait longitudinalement 
dans les chevilles conductrices, il est évident que toute la 
chaleur qui avait amené l’eau à l'ébullition et l'avait mam- 
tenue dans cet état, devait avoir passé par une section ver- 
ticale de la paroi du vase, ayant pour surface un carré de 
19 millimètres de côté seulement. Cette expérience prouvé 
donc que, d'abord, cette surface de la paroi de la chaudière 
était suffisante pour la transmission d'une quantité de 
chaleur plus grande de beaucoup*que celle qui eût pu étre 
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transmise par une pareille surface dans les circonstances 
ordinaires; elle prouve, en second lieu, que l'incrustation, 
qui était du sulfate de chaux cristallisé, possède une pro- 
priété conductrice admirable; enfin, que le conducteur 
lui-mème ne peut être soumis à aucune détérioration, 
tant que sa température reste aussi basse. 

Le premier de ces faits montre combien étaient erro- 
nées nos premières méthodes d'estimer la puissance de 
vaporisation de telle espèce de chaudière ou de combus- 
tible, au moyen de calculs conclus uniquement des aires 
des surfaces exposées; tandis qu'il prouve qu'il y a encore 
beaucoup à faire aux chaudières sous ce point de vue. Le 
second montre que, dans le dépôt à l’état de cristallisation, 
il ne peut y avoir de cause de dégât pour les parois, quoique 
la matière ténue ou non cristallisée, si on la laisse se déposer 
et se durcir, devienne un corps non conducteur nuisible, 
et la source directe des avaries, en occasionnant un excès 
de chaleur et des ruptures. Le troisième prouve que, si 
le réceptacle auquel la chaleur est appliquée est susceptible 
d'absorber la chaleur aussi promptement que celle-ci passe 
dans le corps conducteur, ce dernier ne peut éprouver de 
dommage, car nous voyons que cette masse solide d'in- 
crustation (qu'on supposait jusqu'à présent un mauvais . 
conducteur), et qui reste elle-même sans subir de dété- 
rioration, donnait passage à une quantité de chaleur consi- 
dérable au travers d'une épaisseur qui n'avait pas moins 
de 76 millimètres; tandis qu'en réalité elle n'atteint jamais 
au delà de 13 millimètres d'épaisseur sur les parties des 
parois des chaudières qui sont exposées à la température 
la plus élevée. | 

Appliquons maintenant à la pratique ces faits et les 
conséquences auxquels ils conduisent. Nous voyons que, 
tant que l’eau est maintenue en contact avec les parois par 
lesquelles la chaleur est transmise en vertu de leur con- 
ductibilité, il n'y a aucun dégât à redouter. Mais on se 
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fera cette question : Qui peut interrompre ce contact, et 
quel autre réceptacle de chaleur que l'eau peut se trouver 
dans les chaudières ? Dans les chaudières employées à terre, 
les parois ne peuvent éprouver d'autre dommage sous 
l'empire de circonstances dépendantes du fourneau ou du 
combustible, que l'usure et les dégâts ordinaires, dont | 
plus tard nous examinerons les causes, si l'on donne l'at- | 
tention nécessaire à la propreté de l'intérieur, et si l'on 
maintient Teau à son niveau convenable. Mais les chau- 
dières marines sont, d'après leur construction particulière, 
sujettes à une autre source de dommages, qui est trop 
souvent destructive des parois en contact avec les four- — 
neaux et les parties voisines. Cette particularité consiste — 
dans le grand nombre de passages verticaux et étroits qui 
s'y trouvent. Dans ceux-ci la vapeur, dès qu'elle est formée, — 
devient, en raison de son courant ascendant, tellement mé- 
lée avec l'eau, qu'elle empêche l'accès libre et continuel 
de cette dernière jusqu'aux parois. Cette vapeur se place 
aussi en grande quañtité dans les parties qui sont exposées 
à la plus haute température, puisqu'un tel courant ascen- 
dent de vapeur est nécessairement le plus considérable li 
où Ja chaleur est la plus forte, principalement sur les par- 
ties latérales des fourneaux. La conséquence est que ces 
parois latérales, au travers desquelles la chaleur est trans- 
mise à l'intérieur de ces étroits passages, sont plus fré- 
quemment sujettes à un excès de chaleur et aux explosions 
que les autres parties, quoique celles-ci, exposées à l'action 
directe de la flamme, soient soumises à une température 
encore plus élevée. 

On peut donc dire que l'élévation de la température des 
parois latérales des fourneaux de machines marines est 
due uniquement à la circonstance suivante. Par suite de 
ces courants opposés de vapeur et d'eau, qui se forment 
dans ces étroits passages ou tubulures (water-ways), le 
réceptacle de la chaleur, n'étant plus qu'un mélange d'eau 
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et de vapeur, et n'étant que trop souvent de la vapeur 
seule, la chaleur ne peut être absorbée aussi rapidement 
que le métal la transmet, et les conséquences ordinaires 
d'un excès de chaleur se font nécessairement sentir. 

L'interposition de la vapeur, là où il ne devrait y avoir 
que de l'eau, et ses conséquences inévitablement désas- 
treuses, ont été prouvées d'une manière frappante par les 
premières chaudières du bâtiment à vapeur transatlantique, 
le Liverpool. Dans ces chaudières, les réservoirs avaient au 
delà de 1™,5 de hauteur, et seulement 1 27 millimètres de 
largeur, ne laissant avec ces dimensions qu'un espace de 
63 millimètres + pour le passage de l'eau vers les parois 
latérales de chacun des fourneaux et celui de la vapeur 
produite par la chaleur reçue à travers ces parois. Cette 
vapeur était nécessairement en trop grande quantité pour 
empêcher l'accès de l'eau, et elle devenait de fait le récep- 
tacle de la chaleur venant des fourneaux : les conséquences 
d'une pareille disposition étaient un excès de chaleur pour 
les parois, des ruptures, des déchirures et des dégâts con- 
sidérables, qu'elles eurent à supporter pendant chaque 
voyage. Il arriva fréquemment que la machine eut besoin 
d'être entièremeut déplacée et replacée à grand frais avant 
qu'un nouveau voyage put être entrepris. 

Une expérience très-simple et concluante de l'ingénieur, 
pendant un de ses voyages, prouva qu'en effet la vapeur 
était le réceptacle de la chaleur dans ces étroits passages, 
où Teau eut toujours di se trouver en plus grande abon- 
dance. H introduisit un tube d'expérience dans l'espace 
appelé à tort réservoir d'eau {water-space). Dans cette cir- 
constance, entre deux des fourneaux, et de niveau avec 
le combustible, l'extrémité intérieure de ce tube s'ouvrait 
dans le réservoir, et son extrémité extérieure s'avancait hors 
de la chaudière, et était munie d'un robinet. Le résultat 

prouva que son idée était juste, car, en ouvrant le robinet 
quand le fourneau était en activité, il ne put tirer du tube 
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autre chose que de la vapeur. Il était évident que, bien que 
l'eau continuàt d'être à son niveau convenable, cependant, 
en raison de la petitesse des conduits, et en l'absence d'un 
accès et d'une circulation libre de l'eau aux endroits qui 
par-dessus tout réclamaient sa présence, la vapeur, qui est 
un mauvais conducteur, avait usurpé sa place. Cette cause 
de dégâts étant continuelle, les parois latérales des four- 
neaux étaient constamment dérangées, tandis que les 
parties supérieures et autres restaient saines jusquau 
bout. 

De l'exemple cité tout à l'heure, il ne suit pas qu'une 
largeur donnée de réservoir soit nécessaire ou que des es- 
paces étroits soient toujours nuisibles. J'ai fréquemment 
observé qu'avec des espaces de 76 millimètres de largeur 
entre les fourneaux , les parois de ceux-ci n'avaient point 
éprouvé de dégâts. La cause de destruction venant donc de 
la présence de la vapeur, là où il devait se trouver de l'eau, 
doit être plutôt attribuée à d'autres circonstances dépendant 
de la circulation de la vapeur dans la chaudière, et à l'aide 
ou aux empéchements qu'elle reçoit de la construction par- 
ticulière ou de l’arrangement des conduits de la chaleur. 

La principale considération pratique d’après laquelle on 
doit chercher à protéger les parois des chaudières contre 
un excès de chaleur est donc que ce n'est pas au feu ou 
au fourneau qu'il faut donner son attention, mais simple- 
ment et uniquement à la nature du réceptacle auquel la 
chaleur est transmise; car on trouvera que c'est là que ré- 
side toute la question des dégâts. C'est ce qu'on peut ob- 
jecter aux personnes qui, jusqu'à présent, ont attribué le 
danger à trop de chauffe et aux incrustations, ainsi qu'au 
manque de proportions convenables entre le feu et les 
surfaces de chauffe. Après les investigations les plus sévères 
et les preuves les plus concluantes, je dis que, si nous 
considérons le réceptacle et sa propriété d’absorber la 
chaleur, et si nous faisons attention à l'intérieur de la 
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chaudière, en la préservant d'après ces principes, nous 
aurons fait tout ce qui est possible contre les dommages 
provenant de l'excès de chaleur, ou contre ce qui était 
appelé à tort la brûlure des parois. 

Cherchons maintenant quels sont les principaux récep- 


tacles de chaleur qui se présentent dans les chaudières or- 
dinaires ; ce sont : 


° L'eau 

2° La vapeur, 

3° L'air, 

4° Le dépôt cristallisé, 

5° Le dépôt non cristallisé. 

Les deux derniers ont déjà été examinés. Il me reste à 
parler des trois premiers. 

L'eau est indubitablement le plus rapide et le meilleur ré- 
ceptacle pour les applications usuelles, et l'air, le plus lent etle 
pire. Tant que l'eau deschaudières reste en contact avec les pa- 
rois ou y a un libre accès, celles-ci ne sont sujettes à aucun 
dégât, puisque le fluide ou courant de chaleur passant du 
feu à travers ces parois, en vertu de la grande puissance 
conductrice des métaux, est absorbé par l'eau aussi rapide- 
ment qu'il y arrive. Il s'ensuit que les parois elles-mêmes 
restent sans altération et sans détérioration au-dessous d’une 
certaine température. Quelle est cette température? c'est 
ce que j'espère être en mesure un jour de montrer avec 
une précision suflisante pour toutes les applications pra- 
tiques. 

On peut démontrer, par l'expérience suivante, que les 
parois ou conducteurs ne subissent aucune altération de 
la part de la chaleur transmise , lors même que celle-ci est 
trés-intense. 

J'ai pris une barre de fer conductrice de 76 millimètres 
de long et ayant pour base un carré de 19 millimètres de 
côté; l'une de ses extrémités était introduite dans un vase 
contenant de l'eau, et la barre était disposée de manière 

Tome 2. — 18432. 37 
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à ce que l'autre extrémité recut la chaleur d'une forte lampe 
d'Argant : la partie de la barre‘comprise entre la flamme 
et la chaudière était protégée par deux écrans. La flamme 
était enfermée, comme c'est l'usage avec les lampes de 
laboratoire, dans une cheminée métallique semblable aux 
cheminées de verre des lampes ordinaires, et la barre pas- 
sait dans une ouverture qui y était pratiquée : par ce moyen 
Ja chaleur était concentrée, et son action sur la barre était 
trés-intense. Immédiatement au-dessus de la barre conduc- 
trice, quoique sans être d'abord en contact avec elle, était 
un thermomètre protégé par les deux écrans dont nous 
avons déjà parlé. 

En 5 minutes la chaleur transmise par la barre éleva la 
température de l'eau à 3 3°,3 centigrades, et fit monter le ther- 
momeétre de la barre à 71°,1 centigrades. En 20 minutes 
l'eau atteignit 100° et entra en ébullition, puis le thermo- 
mètre de la barre marqua 125°,6 et resta stationnaire. 

Nous voyons ici que toute la chaleur prise par l'eau avait 
passé par la barre conductrice et à travers une section de 
la paroi latérale de la chaudière, n'ayant de surface qu'un 
carré de 19 millimètres de côté. Le thermomètre fut alors 
mis en contact avec la barre ; il monta à 132°,2, et là resta 
stationnaire , l'eau bouillant toujours avec force. 

Ici nous avons deux températures distinctes et deux me- 
sures de la chaleur. J'appellerai la première, celle indiquée 
par la barre, chaleur statique, c’est-à-dire la chaleur qui 
convient à son état d'équilibre comme conducteur. La se- 
conde , celle qui indique Te courant ou le fluide calorifique 
transmis, je l'appellerai chaleur dynamique ou efficace (power- 
giving ). Je me sers de ces termes statique et dynamique à 
défaut d’autres plus convenables; néanmoins ils indiquent 
suffisamment la distinction que je veux faire remarquer. 
Je veux maintenant établir ce fait, que le degré de chaleur 
auquel on peut dire que łe conducteur soit soumis, est 
différent de celui qui est trarsmis par son intermédiaire. 
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C'est qu'il y a en effet deux températures ou degrés de cha- 
leur distincts auxquels il faut faire attention : l’une, à la 
quelle on peut dire que sont soumis les parois et conduc- 
teurs, et qui indique la limite de chaleur à laquelle leur 
structure ou leur matière particulière est sujette ; l’autre, 
qui est transmise au réceptacle, à l'eau, et que celle-ci ab- 
sorbe. 


Maintenant, pour montrer que ces deux températures 
sont distinctes, et que la relation qui les lie est influencée 
uniquement par le pouvoir absorbant du réceptacle, je 
donne la preuve suivante. 


Le thermomètre indiquant la chaleur statique monte 
jusqu'à 132°,2 et y reste stationnaire, l'eau continuant à 
bouillir avec violence. Pour prouver que cette chaleur 
statique, quelle qu'elle soit, dépend tout à fait de la nature 
du réceptacle, changeons ce réceptacle d’eau par un récep- 
tacle d'air : on y parvient en ouvrant un robinet placé à la 
partie inférieure du vase ; l’eau sort et permet à l'air de 
s'approcher de l'extrémité de la barre par laquelle vient la 
chaleur. L'air devenant alors le réceptacle, le courant de 
chaleur dynamique qui passe par le conducteur n'est pas 
reçu ou absorbé aussi rapidement qu'il l'était d'abord, en 

raison du moindre pouvoir absorbant de l'air comparé à 
celui de l'eau. Le résultat est que le courant de chaleur 
se trouvant retardé à l'extrémité de la barre, il y en a 
accumulation sur le conducteur, la chaleur statique est 
augmentée, et le thermomètre indique instantanément le 
fait en montant jusqu'à 206°, ainsi que le montre la table 
suivante : 


37. 
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Thermo- 
Temps mètre Température 


en minutes. placé de l'eau. 
sur ia barre. 


6°,7 cent. 4° A cent. 
71,1 33 ,3 
101,0 58, 9° 
118 ,2 86 ,7 
125 ,6 100 ,5 


ü 


a 
La bulle da ther- 
132 2 momètre en con- 
a tact avec Ja barre 


conductrice. 
182,2 
200 ,0 ‘dda 
203,3 | rewnlacce par 
206 .6 de l'air. 
ü 





Ainsi nous voyons que, tant que l'eau a servi de récep- 
tacle, la chaleur statique, celle par laquelle le métal serait 
altéré d'une manière plus ou moins désastreuse, est de- 
meurée à 132°; mais, lorsque l’air est devenu le réceptacle, 
clle s'est élevée à 206°. Dès lors cette chaleur statique, in- 
diquant l'état ou la température des parois conductrices, 
résout Ja question principale de l’altération des chaudières. 
Car si la temperature de ces parois est ainsi tenue à un 
degré inférieur, en raison de la rapidité avec laquelle l'eau 
absorbe la chaleur qui lui est transmise, il s'ensuivra né- 
cessairement qu'elle ne pourra s'élever à un degré suscep- 
tible d'altérer ces parois par excès de chaleur, ramollisse- 
ment ou déchirure. Telle est l'application pratique du sujet 
qui nous occupe. Nous voyons donc que la température 
de la paroi dépend, non pas de la quantité ou de l'intensité 
de Ja chaleur quila traverse , mais de la nature du réceptacle 
et de la rapidité avec laquelle cette chaleur y est ab- 
sorbée. 
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Nous avons donc, je le répète, deux températures dis 
tinctes à examiner : d'abord la température statique, celle 
qui convient à ja paroi ou à la cheville, considérée comme 
porteur ou conducteur de la chaleur; puis la température 
dynamique , celle qui convient au courant ou à la quantité 
transmise. La première dépend de la seconde, comme 
nous le voyons; en d'autres termes, la température des 
parois conductrices d'une chaudière est élevée ou basse, 
nuisible ou non, suivant la rapidité avec laquelle la chaleur 
transmise est absorbée par l'eau ou tout autre réceptacle. 
Je montrerai plus tard l'analogie qui existe entre ce cou- 
rant de chaleur passant dans le conducteur et le passage 
de l'eau dans un tube, et que la même distinction statique 
et dynamique peut aussi être établie dans-ce cas. 

Pour prouver que la température d'une paroi ou d’une 
cheville conductrice est inférieure à celle qui produit les 
perturbations ou l'excès de chaleur, tant que l'eau sert de 
réceptacle, j'ai placé dans des chaudières des chevilles qui 
en sortaient de 5 à 10 centimètres, et étaient exposées à 
une température des plus intenses, par laquelle les ouvrages 
de briques avoisinants étaient portés au rouge blanc. Ces 
chevilles restèrent néanmoins sans altération, et remplirent 
très-bien leurs fonctions de conducteurs. 

Je puis mentionner ici une expérience familière qui 
montre ce fait, qu'un conducteur n'est pas altéré par le 
passage de la chaleur qui le traverse, tant que le réceptacle 
possède le pouvoir absorbant de l'eau. J'ai fait à un vase 
d'étain un fond en carte, de 50 millimètres de diamètre, 
et, au moyen d'un peu de potée des verriers, je l'ai fait 
adhérer au vase de manière à ce que l'eau ne passàt pas; 
je Fai placé ensuite au-dessus d'une lampe d'Argant, et l'eau 
qu'il contenait entra en ébullition sans qu'aucune altération 
ni même aucun changement de couleur se fit remarquer. 
sur la carte servant de fond et de conducteur. L'ayant re- 
tiré de la lampe, le fond du vase parut froid au toucher, 
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ce qui prouve que, quoiqu'une grande quantité de cha- 
leur dynamique ait passé à travers ce morceau de carte, la 
chaleur statique de cette dernière était insuffisante pour 
l'altérer. 

Cela nous conduit à examiner l'idée généralement ad- 
mise que la durée des parois des chaudières est influencée 
par la température du-fourneau et le degré d'activité au- 
quel le feu est poussé. 

En poursuivant le sujet de la transmission de la chaleur 
par les plaques et les barres métalliques, mon but est de 
montrer la liaison intime qui existe entre jes détails scien- 
tifiques de ce sujet et la quantité de vapeur produite ou 
les avaries possibles, au moyen d'une application judicieuse 
d'une part et de l'autre, d'un dérangement quelconque de 
leurs puissances conductrices ; que les causes de ces avaries 
n'ont point été suffisamment étudiées, c'est ce que prou- 
vent évidemment l'état indécis de la question et l'absurdité 
ainsi que les contradictions des causes auxquelles quelques 
praticiens les attribuent. Entre bien des exemples, je men- 
tionnerai Je suivant. Dans une circonstance, une chaudière 
fut sérieusement endommagée, et les premises prirent feu 
par un excès de chaleur des parois, qui furent rougies par 
suite de l'accumulation d'un sédiment intérieur d'environ 
10 centimètres, qui, après un repos de quelque temps, s'é- 
tait durci sur le fond de la chaudière, ainsi que je l'ai in- 
diqué précédemment. Cette masse durcie, étant un mauvais 
réceptacle et un très-mauvais conducteur de la chaleur, em- 
pécha l'eau d'arriver aux parois, et causa de cette manière 
l'excès de chaleur. L’avarie fut cependant très-sérieusement 
attribuée à la production, dans la chaudière, d'un gaz com- 
bustible qui, en faisant explosion, avait, supposait-on, mis 
le feu aux premises. Et, au milieu de tout cela, on ne s'in- 
quiéta nullement de la quantité de sédiment qui s'était 
ainsi interposée entre les parois et l'eau. 

Dans un autre cas, par suite d'un manque d'eau, soit à 
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dessein, soit par négligence, la chaudière offrit l'aspect or- 
dinaire résultant d'un excès de chaleur; quelques plaques, 
et j'ai une de ces plaques en ma possession, quelques 
plaques, dis-je, s'amollirent, se bombèrent et se rompirent, ‘ 
et les coutures et les rivets non-seulement du fond, mais 
‘encore des côtés et du dôme (crown), furent dérangés, et 
il fallut joindre et river de nouveau ces diverses parties. 
Quoique des accidents de ce genre arrivent journellement 
dans les localités manufacturières, celui dont il s'agit fut 
attribué à quelque influence expansive et contractive ima- 
ginaire, produite par une alternative ingénieusement sup- 
posée de chaleur et de refroidissement. Car, quoique tout 
Je fond et les conduits fussent exposés à un courant uniforme 
des produits calorifiques de ia combustion dans les four- 
neaux, la théorie prit sur elle d'affirmer qu'il y avait une 
espèce de courant d’air qui, dans un moment, poussait la 
flamme contre le fond de la chaudière et la faisait se dilater, 
et que, de plus, le même air forçait la même partie de la 
chaudière à se contracter subitement, jusqu'à ce que les ri- 
vets étant tirés dans des directions opposées (tout comme 
un homme qui cherche à arracher lui-même ses bras), la 
chaudière laissât fuir l'eau. Cette manière ingénieuse d'avoir 
un chaudière qui coule, eût pu cependant être évitée, si 
l'ingénieur eût remarqué un instañt que cette chaudière 
qui était neuve, fuyait déjà au commencement à un très- 
haut degré, et que, de plus, il n'y avait pas de jauge pour 
indiquer la hauteur de l’eau dans la chaudière; le défaut 
qui produisait l'excès de chaleur et les avaries, devait, sans 
grand effort d'imagination, être attribué à cette circons- 
tance toute simple. Lair était, sans aucun doute, de lair 
pur dans ce cas, et il n'aurait certainement pas produit de 
pareils effets, sil eût été mêlé avec de l'oxygène et de la 
vapeur, comme le recommande M. Armstrong, à qui est 
attribuée cette ingénieuse théorie de la dilatation et de la. 
contraction. 
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Quand des hommes de pratique courent ainsi après des 
causes nouvelles et spéculatives de l'objet qui nous occupe, 
tandis qu'ils négligent les causes naturelles et ordinaires, 
il est temps de faire des recherches plus approfondies, et de 
retirer la question des mains des charlatans et des empi- 
riques. Un aperçu plus précis des principes qui régissent 
pratiquement la transmission de la chaleur dans les corps 
métalliques, aidera à repousser ces notions erronées, et à 
ramener la question dans des limites plus restreintes et 
mieux définies. 

Jusqu'à présent j'ai examiné la question sous le rapport 
des enseignements que la pratique m'a offerts; j'en cher- 
cherai maintenant quelques -uns dans les travaux des 
autres. | 
| Si une barre métallique, dit le professeur Brande, en 
parlant de la transmission de la chaleur, est en contact 
avec une source constante de chaleur, et si nous attendons 
qu'elle ait pris un état permanent de temperatare, nous trou- 
verons que, pour des distances de la source, suivant une 
progression arithmétique, les excès de température au- 
dessus du milieu environnant, suivront une progression 
géométrique. | 

Cet état permanent correspond à ce que que j'ai appelé la 
chaleur statique de la barre, et ce qui indique jusqu'à quel 
point le métal sera affecté par la chaleur d'une manière 
destructive ou non. Quand M. Brande emploie ce terme, 
état permanent, il ne faut pas le regarder comme s'appli- 
quant à aucune température particulière, mais uniquement 
à la condition de température dans laquelle le conducteur 
peut être alors placé, et seulement à ce qui dépend, toutes 
choses égales d'ailleurs, des circonstances environnantes. 
Ceci deviendra plus clair à mesure que nous avancerons. 

Ce qu'il faut considérer maintenant, c’est jusqu'à quel 
point la nature du réceptacle influencera cet état perma 
nent de la température statique. Nous voyons:que la barre 
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et son état, tels qu'ils sont mentionnés par M. Brande, 
n'ont de rapport qu'avec une seule espèce de réceptacle 
pour la chaleur transmise, et ce réceptacle est Yair. Si ce- 
pendant on la met en rapport avec des réceptacles d'une 
nature différente, tels que l'huile, le mercure ou l'eau, on 
établira momentanément un état nouveau et différent, 
quoique permanent. En d'autres termes, la chaleur statique 
variera comme les circonstances qui les régissent: circons- 
tances qui, ainsi que je cherche à le prouver, doivent être 
attribuées seulement à la nature et aux propriétés de ces 
réceptacles. 

Quelles sont donc les circonstances qui modifient ou 
régissent la chaleur statique ? Je préfère employer le terme 
statiqae plutôt que le mot permanent, parce qu'il évite la 
confusion, et que, sans contradiction apparente, il renferme 
l'idée d’une température qui, quoique toujours déterminée, 
varie cependant suivant les circonstances. Cette chaleur 
statique peut dès lors être considérée sous deux rapports 
indiquant, le premier, la valeur de l'action exercée par le 
réceptacle en emportant la chaleur qu'il reçoit du conduc- 
teur, et le second, la valeur de l'influence que cette action 
exerce sur le conducteur lui-même. 

Je trouve qu'on s'est peu occupé jusqu'à présent de cette 
liaison directe; le professeur Kelland, de Cambridge, a ce- 
pendant reconnu, dans sa Théorie de la chaleur, qu'elle était 
digne d'attention. Dans l'article convection, il remarque 
qu'un mode de déperdition analogue à la conduction est 
celui auquel le docteur Prout a appliqué le nom de convec- 
tion. Quand un corps chaud est en contact avec Yair, la 
portion du fluide qui en est voisine devient plus raréfiée et 
s'élève en faisant place à des portions d'air plus froides; la 
chaleur du corps est ainsi emportée (conveyed) plus rapide- 
ment que si l'air n'était pas en mouvement. Il est évident 
que cette circonstance aflectera matériellement toutes les 
expériences sur le mouvement de la chaleur, dans les- 
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quelles il sera difficilement possible d'estimer les effets dus 
à cette cause. C'est cette circonstance, qui change les con- 
ditions des métaux employés dans les procédés pour la 
production de la vapeur, que je veux examiner; d'autant 
plus qu'on verra dans la pratique que cette convection ou 
ce transport de la chaleur, peu importe le terme, est la 
source première du bien ou du mal. La conduction, ou 
transmission de la chaleur en vertu de la conductibilité, 
n'est qu'une cause secondaire. 

Le professeur Kelland, en examinant plus loin le mode 
par lequel la chaleur est transportée d’une partie d'un corps 
à une autre, fait observer qu'en parlant des solides, on 
l'appelle conduction. Il est clair, d'après le mot lui-même, 
que nous ne comprenons pas sous ce titre le transport de la 
chaleur par le rayonnement; nous n'y comprenons pas non 
plus ce transport qui s'effectue au moyen des particules 
elles-mêmes, emportant le calorique qu'elles ont acquis et 
que nous désignons sous le nom de convection. Il est évi- 
dent, d'après cette distinclion entre la conduction et la con- 
vection que, de même quela première se rapporte aux solides, 
de même la seconde se rapporte aux fluides, liquides ou ga- 
zeux; et, en effet, l'action d'emporter avec elles le calo- 
‘rique qu’elles ont reçu renferme l'idée d'une mobilité de 
ces particules, qui est incompatible avec la nature des so- 
lides, tandis qu'elle convient très-bien à celle des fluides. 

Au point de vue pratique, cette distinction est parti- 
culièrement applicable à la recherche qui nous occupe, 
car tout repose sur cette question : Est-ce la conduction ou la 
convection, qui est le principal moteur de ces changements 
de température dans les conducteurs, qui conduisent à 
des résultats utiles ou nuisibles ? Examinons pratiquement 
quels sont les effets de cette convection, ou propriété d'em- 
porter la chaleur, et jusqu'à quel point elle influence la 
chaleur transmise par conduction , sous le double rapport de 
la quantité et de la vitesse. 
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Supposons qu'une quantité donnée de chaleur passe dans 
une barre métallique avec la vitesse qui convient à son plus 
grand pouvoir conducteur, et qu'elle soit prise ou absorbée 
par le réceptacle avec une vitesse correspondante. La tem- 
pérature du conducteur indiquera véritablement cet état 
permanent que M. Brande a en vue. Si cependant le pou- 
voir absorbant du récipient vient à diminuer, la proportion 
dans laquelle la chaleur sortira du conducteur sera dimi- 
nuée dans le même rapport, et comme conséquence né- 
cessaire , la vitesse du courant de chaleur qui passe dans le 
conducteur sera réduite à un degré correspondant. La 
question pratique est donc celle-ci : jusqu'à quel point cet 
état permanent ou cette température statique sera-t-il affecté 
par telle diminution du pouvoir de convection du réceptacle, 
car de cette chaleur statique dépendra toujours la question 
d'insu fhsance ou d’excès de chaleur pour ce conducteur. 
L'expérience suivante rendra plus clairs les différents objets 
relatifs à la question. 

L'appareil employé était le même que celui dont je me 

suis servi dans la première expérience; j'avais seulement 
donné une plus grande longueur à la barre, et j'avais mis 
en contact avec elle trois thermomètres pour indiquer la 
chaleur en trois sections différentes, et marquer d'une 
manière plus précise les variations de température; de 
plus les bulles des thermomètres, et la partie de la barre 
comprise entre le vase plein d'eau et l'écran, étaient enfer- 
mées dans une boîte remplie de charbon en poudre, desti- 
née à jouer je rôle d'un corps non conducteur. Par ce 
moyen, le rayonnement de la barre était empêché, les ther- 
momètres recevaient la chaleur seulement par leurs 
points de contact avec la barre, et les courants de chaleur 
transmise étaient enfermés, comme si c'eût été de l'eau, 
dans un tube ou un canal. 

Nous voyons par le tableau n° 1, qui suit, qu'en 50 mi- 
nutes l'eau du vase a été élevée à Ja température de l’ébul- 
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lition, au moyen du courant de chaleur que j'ai appelé 
chaleur dynamique, et qui s'y est écoulé par l'extrémité de 
la barre. Un état permanent était alors atteint; les thermo- 
mètres placés à des distances de la source de chaleur en 
progression arithmélique , indiquaient respectivement les 
températures 205°, 154° et 116°, qui suivent une progres- 
sion géométrique suffisamment approchée pour le but que 
nous nous proposions; car on n'avait pas recherché une 
grande précision à cet égard. Supposons maintenant que 
cet état soit celui pour lequel le plus grand pouvoir con- 
ducteur du métal est mis en action, il est évident que la 
valeur de la chaleur statique dans le conducteur dépendra 
des pouvoirs réunis de condaction dans la barre, et de 
convection dans l'eau servant de réceptacle. 

Si l'on change le réceptacle en faisant sortir l’eau du 
vase, et y laissant entrer l'air, un nouvel état de choses se 
produit. Le pouvoir de convection sera diminué, lair étant 
un réceptacle moins bon que l'eau; la quantité de chaleur 
reçue du conducteur dans chaque unité de temps sera 
diminuée, et la proportion dans laquelle le courant de cha- 
leur conduite passe dans la barre sera modifiée dans un 
rapport correspondant. La source de chaleur restant néan- 
moins constante , le résultat inévitable sera une accumula- 
tion de chaleur dans la barre , et le thermomètre indiquera 
instantanément une augmentation de chaleur statique. Si 
maintenant la vitesse de convection du nouveau réceptacle 
peut être déterminée aussi bien que le pouvoir conducteur 
de la barre, et si tous deux sont reconnus constants, nous 
aurons ce qu'il faut pour avoir la mesure de la chaleur sta- 
tique de la barre et du degré auquel elle sera affectée. 

Hi est bon de remarquer que, contrairement à ce qu'on 
aurait pu attendre, une fois l'eau soutirée du vase, le ther- 
momètre le plus proche du réceptacle et le plus éloigné de 
la source de chaleur monta avec une grande rapidité, in- 
diquant ainsi une espèce de réaction ou de retour de la 
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chaleur, ce qui prouve que l'augmentation de chaleur de la 
barre doit être attribuée à la diminution de puissance du 
réceptacle, et non pas au passage d'une plus grande quantité 
de chaleur. Ce fait est extrêmement instruclif, et nous 
prouve que la puissance de convection de l'air est moindre 
que celle de l'eau. 


TABLEAU N° 1. 





















Temps Thermo- Thermo- Thermo- Tempéraiure 
en minutes mètre mètre mètre de l'eau 
| n° l. n° 2. n° 3. | 






























0 1% ,2 cent. 12°,2cent.i 12°,2 cent. 11°,1 centig. 
5 73 ,8 52 ,2 36 ,7 15 ,6 
10 117,7 84,3 58,2 32 ,2 
15 148.,8 105 ,4 74 9 47, 8 
20 171,0 123 ,2 87,7 62, 7 
25 185,9 134,3 96 ,6 76, 0 
30 194,8 142 ,1 103 ,2 84,9 
39 200 ,3 146 ,6 108 ,2 02,7 
40 203 ,6 151,0 112,1 99,4 
A5 204 ,2 152 ,1 113,8 100 ,5 
50 204 ,7 153 ,8 116 ,6 Eau bouillante. 
55 204 ,7 154,4 116 ,6 
60 212,0 171 ,l 139,9 
65 225 ,9 190 ,3 160 ,3 
70 234 ,2 201 ,4 171 ,4 L'eau a été retirée 
75 239 ,8 205 ,8 177 ,0 du vase et rempla- 
80 242 ,2 211,4 183 ,7 cée par de l'air. 
85 244 ,4 213 ,1 183 ,7 
244 A 213 ,1 183 ,7 


A l'inspection de ce tableau, nous trouvons qu'entre les 
périodes 55 et 60 minutes, c'est-à-dire dans l'intervalle de 
cinq minutes, le thermomètre n° 3, le plus éloigné de la 
source de chaleur, s'est élevé de 116°,6 à 139°,9; c'est-à- 
dire de 23°,3, tandis que ie n° 1, le plus proche de la cha- 
leur, ne s'est élevé que de 204°,7 à 212°,0, ou de 5°,3 dans 
le même espace de temps; ce qui prouve que ce qu'on peut 
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appeler le flux de l'accroissement statique a remonté vers 
la source de chaleur d'une manière analogue à ce qui se 
fût passé, si, au lieu d'un courant de chaleur, on eût eu un 
courant d'eau dans un tube ou un canal. 

La conséquence pratique de cette expérience est que la 
température d'une plaque ou d'une barre conductrice ne 
sera pas tant influencée par la quantité de chaleur qui lui est 
communiquée, que par le pouvoir absorbant ou convecteur 
du réceptacle. Ceci montre aussi l'erreur dans laquelle on 
tombe habituellement en attribuant les détériorations à ce 
qui se passe hors de la chaudière et sur les parois elles- 
mêmes , tandis qu'on néglige ce qui a lieu dans l'intérieur de 
la chaudière , où existe la source réelle du mal. 

Le tableau montre aussi que, en raison du pouvoir res- 
treint que possède l'air de soutirer la chaleur à la barre con- 
ductrice, la température de celle-ci augmente rapidement 
jusqu'à ce qu'un second état permanent se soit établi; les 
trois thermomètres marquent alors respectivement 244°,4, 
213°,1, 183°,7, et la différence des extrêmes n'est que de 
45°,5, tandis qu'avec l'eau pour réceptacle elle était de 
70°,4. Ce rapport de 45°,5 à 70°,4, indique le rapport des 
pouvoirs conducteurs de la barre mis en action par Tin- 
fluence des réceptacles respectifs, l'air et l’eau. De plus, 
nous voyons que cette nouvelle chaleur statique de ia 
barre est en proportion du pouvoir convecteur du récipient, 
le thermomètre le plus proche de la source de chaleur s'é- 
levant de 204°,7 à 244°,4, tandis que le plus éloigné s'est 
élevé de 116°,6 à 183°,7. On pourrait, si le temps le per- 
mettait, faire remarquer ici d'autres relations instructives. 

Pour observer avec plus de précision les diverses rela- 
tions qui existent entre la chaleur statique et la chaleur dy- 
namique, sous l'empire de circonstances différentes, j'ai 
renversé l'expérience et ai commencé l'opération avec de 
Yair pour réceptacle, puis je l'ai remplacé par de l’eau dès 
que le premier état permanent de température a été établi ; 
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ce qui a eu lieu en 45 minutes, ainsi que nous le montre le 
tableau n° 2. Ici les résultats sont encore intéressants et 
instructifs. 


TABLEAU N° 2. 















Thermo- Température 
mètre de r eau. 
























































12°,2 cent. 12°,2 cent. 

77,1 37 ,8 
133,1 81,6 
177 6 113 ,8 Le réceptacle est 
205, 4 137 ,7 de l'air qui est en- 
224,3 155 ,3 suite remplacé ps 
235 ,9 167 ,6 de l'eau. 
243 ,7 176 ,4 
245,9 182 ,6 
246 ,5 183,7 Tempéra. de l'eau. 
246 ,5 183 ,7 12°,2 centig. 
232 ,0 109 9 : 53 ,2 
198 ,1 108 ,8 67 ,7 
193 ,7 111,0 78 ,8 
190 ,3 113 ,2 86 ,0 
189 ,2 114 9 _ 93,8 
189 ,8 116 ,0 98 ,2 
193 ,7 117,1 99,9 
198,1 117,7 100,5 





194,3 117,7 Eau bouillante. 






Nous voyons que les trois thermomètres continuent à 
monter jusqu'à ce qu'ils arrivent respectivement à 246°,5, 
212°,6 et 183°,7, et alors ils demeurent stationnaires, ces 
indications exprimant la valeur de la chaleur statique. Il est 
bon de faire observer ici que ces nombres ne peuvent être 
pris comme donnant ia température absolue de ia barre, 
quoiquils donnent, avec une approximation suffisante, les 
températures relatives sous l'influence des réceptacles, l'air 
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et l'eau. On montrera plus tard combien elles approchent 
de cette température absolue. 

Le réceptacle d'air étant remplacé par un réceptacle 
d'eau, nous voyons le plus grand pouvoir convectear de cette 
dernière mis en évidence par l'abaissement immédiat de la 
température de la barre. Lorsque l'eau est de nouveau ar- 
rivée au point de l’ébullition, il s'établit de nouveau, comme 
dans l'exemple précédent, un état permanent; les petites 
discordances qui apparaissent dans cette circonstance étant 
accidentelles , il est important de faire observer ici combien 
se maintient l'analogie entre le courant de chaleur trans- 
mise et un courant d'eau; car nous voyons que, bien que 
le thermomètre n° 3 arrive à son minimum 108°,8 en 60 mi- 
nutes, le thermomètre n° 2 ne l'atteint qu'en 70 minutes, 
et le n° 1 en 75. Ces expériences ont été faites avec beau- 
coup de soin, quoique l'installation ‘de l'appareil exigeat 
une grande précision pour donner lieu à des résultats uni- 
formes. Mais, à travers tout cela, nous voyons des motifs 
suffisants pour justifier cette remarque, qu'il reste encore 
beaucoup à faire avant que cette question compliquée ne 
soit épuisée. La conclusion pratique que je déduis des ex- 
périences ci-dessus, c'est qu'elles prouvent suffisamment le 
fait énoncé plus haut, que ce n’est pas au fourneau, au t- 
rage ou à la trop grande activité du feu que nous devons 
nous en prendre pour l'accumulation de chaleur qui pro- 
duit la brûlure et la rupture des parois des chaudières, 
mais bien au réceptacle et au pouvoir qu'il a de prendre 
et d'absorber la chaleur que la paroi ou la barre conduc- 
trice est susceptible de lui communiquer. 

Nous nous proposons de continuer bientôt l'examen de 
cette question. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 585 
N° 54. 
ARRÊTÉ du gouvernement belge relatif à la péche maritime. 


LiopoLp, roi des Belges, etc.; 

Revu notre arrêté du 27 février 1840, relatif à la grande 
pêche maritime ; 

Revu également notre arrêté du 5 juin 1841, relatif à la 
petite pêche; 

Considérant que les pêcheries de Blankenberghe, de 
Heyst et de la Panne (commune d'Adinkerke), n’ont pu, 
à cause du faible tonnage de leurs armements, être com- 
prises jusqu'à présent dans l'organisation générale de la 
pêche maritime en Belgique, en ce qui concerne les en- 
couragements pécuniaires accordés à cette industrie, et 
qu’il a été reconnu possible et convenable de leur accorder 
des encouragements de cette espèce; 

Sur le rapport de notre ministre de l'intérieur, 


Nous avons arrêté et arrêtons : 


Arr. 1*. Toute chaloupe de pêche de Blankenberghe, 
de Heyst et de la Panne (commune d’Adinkerke), aura 
droit à une prime d'encouragement de deux cents francs par 
an, si elle remplit les conditions prescrites par le présent 


règlement. 


2. Les chaloupes jaugeront au moins dix tonneaux de 
mer d'un mètre et demi cube. 

Elles seront convenablement armées et équipées, et au- 
ront au moins quatre hommes d'équipage et un mousse. 


3. La prime ne sera allouée qu'aux chaloupes qui, pra- 
tiquant la pêche sans interruption durant toute l'année (les 
jours fériés exceptés et sauf les empêchements de force 
majeure à justifier vis-à-vis du collége échevinal), auront 
au moins huit mois de pêche réelle pendant l'année. 

Les pêcheurs qui, hors des cas prévus ci-dessus, inter- 
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rompront l'exercice de la péche, perdront leur part dans 
la prime. Ii en sera de même pour ceux qui ne concourront 
pas a la formation et à l’entretien de la caisse de prévoyance 
de leur localité. 

Les parts de primes ainsi perdues sont acquises à la 
caisse de prévoyance. 


A. Le collége échevinal fait vérifier par des experts, 
aussi souvent qu'il le juge convenable, le bon armement 
et équipement des chaloupes, afin de s'assurer si, sous ce 
rapport, il y a lieu d'accorder la prime. Ce bon armement 
est constaté par un procès-verbal conforme au modèle ci- 
joint (n° 1). l 

Le dernier procès-verbal des experts est joint aux pro- 
positions d'allocations de primes. 

5. La prime se répartit ainsi qu'il suit : 

1/3 pour l'armateur ; 
1/3 pour l'équipage: 

Et 1/3 pour la caisse de prévoyance. 

6. Au commencement de chaque année, et avant le 15 
janvier, les armateurs adressent au collège échevinal de leur 
commune le relevé des chaloupes qu'il font concourir pour 
la prime. Le collége échevinal en dresse un tableau con- 
forme à la première section du modèle ci-joint (n° 2) pour 
toute la commune, et l'envoie, au plus tard le 1" février, au 
gouverneur de la province. 


7. Le gouverneur dresse un état général de ces cha- 
loupes et le transmet, avant la fin de février, au ministre 
de l'intérieur. 


8. Avant le premier départ, le collége échevinal forme, 
pour chaque chaloupe, d'après le modèle usité, un rôle 
d'équipage en double, afin de constater quels sont les ayants 
droit aux primes; une expédition reste entre les mains du 
_ bourgmestre; l'autre est jointe à l'attestation dont il est 
parlé à l'article 10. 
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9. En cas de mutations pendant l'année, le collége éche- 
vinal les porte au rôle d'équipage, et les parts de prime'sont 
réparties au prorata du temps de service. 

10. Sur la déclaration de l'armateur, faite d'après le mo- 
dèle ci-joint (n° 3), dans le courant du mois de janvier qui 

suit l'année à laquelle la prime a été acquise, le collége éche- 
vinal délivre, s'il y a lieu, pour chaque chaloupe, une attes- 
tation conforme au même modèle n° 3, portant que les 
conditions exigées, tant par le présent arrêté que par les 
lois et règlements sur la pêche maritime ; ont été remplies. 

La déclaration et l'attestation sont, ainsi que le double 
du rôle d'équipage, le certificat de jauge et le procès-verbal 
des experts, envoyées par le collége échevinal au gouver- 
neur de la province. 

11. Toutes les contestations qui pourraient s'élever entre 
le collége échevinal et les armateurs, et entre ces derniers 
et les pêcheurs, relativement aux primes, sont soumises 
à la décision de la députation permanente du conseïl pro- 
vincial. 

12. Dès que les pièces dont parle l’article 10 seront par- 
venues au gouvernement provincial, elles seront examinées 
par la députation permanente, et transmises ensuite, par 
les soins du gouverneur, au ministre de l'intérieur; celui-ci, 
en se conformant, en tant qu'il y aura lieu, à l'article 21 de 
notre arrêté du 27 février 1840, fera délivrer les ordon- 
nances de payement des primes qui auront été acquises. 

13. Si d'autres localités que Blankenberghe, Heyst et la 
Panne viennent à armer à la péche de marée en se confor- 

mant aux dispositions ci-dessus, celles-ci leur deviendront 
applicables. 

Néanmoins, les bateaux pêcheurs qui exercent la grande 
ou la petite pêche, et qui concourent, de ce chef, aux primes 

-accordées par nos arrêtés des 27 février 1840 et 5 juin 1841, 
ne peuvent, en aucun cas, avoir part à la prime instituée 
par le présent règlement. 


38. 
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14. L'inspecteur général de la pêche maritime a la haute 
surveillance sur la pêche de poisson frais dont il est ques- 
tion dans le présent règlement. Il adresse, par l’intermé- 
diaire du gouverneur, au ministre de l'intérieur, toutes les 
propositions qui peuvent être utiles à cette industrie ou 
tendre à la perfectionner. 


Dispositions transitoires. 


15. Les armements qui auront eu lieu en conformité 
du présent règlement, depuis le 1° juillet jusqu'au 31 dé- 
cembre 1842 , et qui auront eu ainsi au moins quatre mois 
de pêche réelle, jouiront d'une demi-prime pour cette pé- 
riode. 

16. Le relevé dont parle l'article 6 sera adressé au col- 
lége échevinal avant ie 15 du mois de juin prochain; ce 
collége enverra le tableau général au gouverneur avant le 
1* juillet suivant. 

Donné à Paris, le 21 avril 1842. 

Signé LÉOPOLD. 


NATIONALE VISSCHERY. 


JAER N° 1. 
Vangst Artikel 4 van het 
Gemeente van koninglyk bes 
luyt in dato2l 
april 1842. 
PROCES-VERBAEL. 
Heden den der maend achtien 
honderd , ik ondergeteekendend keurder van visschery- 
gereedschappen , in aengesteld krachtens 


, verklaer by deze my, op bevel van het 

gemeente bestuur dezer sladt, begeven te hebben 
, voor het belgiesch visschers-vaertuyg 
genaemd » groot tonnen , 
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gevoerd door , aen de consignalie van- 
den heer uytreeder alhier, bestemd tot 
de visschery, ten eynde overte- 


gaen tot de visitatie der noodige gereedschappen om de gezegde 
vissthery uytteoeffenen, en heb alles in goed orde en niets tegen- 
strydig aen de wetten en in structien bevonden ; de welke gereed- 
schappen bestaende, te weten : 

1° 

2° 

3° 

Ae 

In teeken der waerheyd is dat proces-verbael opgemaekt in tegen- 


woordigheyd van den uytreeder, en heb te samen geteekend ten 
dage, maend en jare als boven vermeld, waer van akte. 


Den uytreeder Den keurder, 


CERTIFICATEN. 


Der ambtenaren van de administratie der douanen by de nytreys en terug- 
komst der visschers-vaertuygen (artikels 2 en 20, $ B van het koninglyk 
besluyt in dato 27 february 1840.). | 
1° De ondergeteekende ambtenaren der douanen, verklaren te 

hebben zien inschepen de visschery gereedschappen welke door de 

keurders zyn geveritieerd geweest et in het proces-verbael hier voren 
zyn aengewezen , en dat de zelve onder hunne bewaking zyn gebleven 
tot den oogenblik van het vertrek van het visschers-vaertuyg. 


Te den 18 


2° De ondergeteekende ambtenaeren. der douanen, verklaeren te 
hebben aen boord bevonden vanhet visschers-vaertuyg hier voren ver- 
meld, het zelve visch-tuyg welke by de uytreys ren boord was’. 


Te den 18 


* Ingeval er eenige netten of andere gereedschappen ontbreken, de zelve 
alhier aentewyzen elk afzonderlyk. 
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N° 3. 
EXERCICE Art. 10 ds l'arrêté 


Ko PECHE NATIONALE. wa 


nn 
s 


DÉCLARATION POUR L'OBTENTION DE LA PRIME. 
Pêche de maree. 


Je soussigné, armateur de la chaloupe de pêche nommée 

jaugeant tonneaux d'un mètre et demi cube, déclare qu'en 
mil huit cent ce navire a été à la pêche du poisson 
frais, qu'il était commandé par ; que son 
équipage, y compris le patron, était composé de hommes 
et mousse, qu'il était convenablement équipé pour la pêche dont il 
s'agit, et qu'il s y est livré sans interruption pendant l'année, d'ou il 
résulte qu'il a mois de pêche réelle. 


A le 18 
L'armateur susdit, 


CERTIFICAT. 


(Art. 10 de l'arrêté royal du 21 avril 1842.) 


Le collége échevinal de certifie qu'après exa- 
men des écritures tenues au bureau des douanes et de l'état général 
des chaloupes expédiées à la pêche du poisson frais pendant l'an- 
née 18 , ainsi que des pièces jointes a la présente, a reconnu la 
déclaration qui précède exacte et véritable, et est d'avis que la cha- 
loupe nommée a satisfait aux lois et règlements sur 
la pêche et a acquis des droits suffisants pour participer à la réparti- 
tion des fonds accordés à titre d'encouragement par la législature. 


En foi de quoi le présent certificat a été délivré au sieur 
armateur de la pèche nationale du poissoa frais. 


À le 18 


Le collège échevinal susdit, 
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N° 55. 


RourTiER pes ÎLES ANTILLES, des côtes de terre ferme et de celles du 
golfe du Mexique, rédigé au dépôt hydrographique de Madrid, 
traduit, pour la première fois de l'espagnol, en 1829, par C. H. 
Chaucheprat, lieutenant de vaisseau *. -— Quatrième édition, revue 
sur la dernière publication du dépôt de Madrid, augmentée de 
documents traduits de divers ouvrages anglais, par Ch. Ricaucr DE 
GENOUILLY, capitaine de corvette, et publiée d après les ordres de 
M. l'amiral baron Duperne, pair de France, ministre secrétaire 
d'Etat au département de la marine et des colonies. — Tome I°. 


Le Derrotero de las ilas Antillas, etc., a été traduit, pour 
la première fois, en 1826, par M. Chaucheprat, lieutenant 
de vaisseau , aujourd hui secrétaire général du ministère de 
la marine?. Avant que M. Chaucheprat n'eût rendu ce ser- 
vice aux navigateurs français, le mérite de cet ouvrage, 
résultat des travaux hydrographiques et des observations 
des marins espagnols, avait été constaté par plusieurs offi- 
ciers généraux ct officiers supérieurs de notre flotte , auxquels 
un long séjour dans la mer des Antilles avait fait recon- 
naître son exactitude et sa précision. 

Parmi les premiers, nous devons citer M. l'amiral Du- 
perré, qui, dès lors, lui avait accordé sa précieuse appro- 
bation. Depuis que la traduction de M. Chaucheprat a plus 
généralement répandu, parmi nos marins, l'usage de ce 
livre, l'opinion favorable conçue à son égard a reçu la sanc- 
tion de nombreux et importants suffrages. Nul n’en sera 
étonné; car tous connaissent l'esprit observateur des ma- 


1 Dans l'annonce que nous avons faite de cette traduction, page 523 du 
tome II de la 2° partie des Annale; maritimes de 1841, nous avons à tort 
attribué le Routier des Antilles à Tofino, auteur cu Routier des côtes d'Espagne 
dont nous avons donné un extrait en 1823, page 437 de la 2° partie, tome II. 
Cet ouvrage est le résultat des observations publiées par les auteurs espagnols 
depuis 300 ans. (Vole di rédacteur.) 

? Voir dans les \nnalc, maritimes de 1826, tome I“, page 23, le compte 
avantageux que M. Alexandre Barbier du Bocage a rendu de cette traduction. 
(Note du rédacteur des Annales maritimes.) 


PARTIE NON OFFICIELLE. 593 


rins espagnols et les soins consciencieux qu'ils apportent 
dans les travaux de ce genre. 
Les exemplaires du Routier des Antilles étant épuisés, 
M. le ministre de Ja marine a ordonné qu'une nouvelle 
édition de cet ouvrage fùt publiée. Chargé de ce travail, 
ja dù Texécuter sur la dernière rédaction qu’en a donnée, 
en1837, le dépôt hydrographique de Madrid. Cette pu- 
biation contient, sur un grand nombre de points, des 
améliorations essentielles et des développements étendus; 
aussi notre édition nouvelle comprend-elle deux forts vo- 
lunes, au lieu d'un seul qui avait suffi à la première tra- 
duction. Malgré ces perfectionnements, l'ouvrage espagnol 
présentait encore quelques lacunes, et j'ai cru faire une 
œuvre utile en cherchant à les combler par des documents 
puisés à d'autres sources. Afin que ces documents n'intro- 
dusissent aucun élément étranger dans le corps même du 
texte, il m'a paru convenable de les consigner, soit sous 
brme de notes placées au bas des pages, soit dans des ap- 
pendices qui ont été réunis à la fin du second volume. Je 
les ai traduits, pour la plupart, du WVest-Indies Directory, 
publié par le dépôt hydrographique de Londres, du Nau- 
teal Magazine et du Blants American coast Pilot. Dans le 
même but, j'ai mis à profit les travaux et les remarques de 
quelques officiers de la marine française : ainsi j'ai puisé 
des renseignements importants dans l'instruction nautique 
sur les côtes de la Guyane francaise de M. Lartigue, et 
dans une notice sur le golfe de Honduras de M. Maussion 
de Candé, qui a paru dans les Annales maritimes de février 
1842. Parmi les appendices, on distinguera un mémoire 
sur le golfe du Mexique, rédigé par M. le capitaine de vais- 
seau Bérard : le nom de cet officier, connu par de beaux 
travaux hydrographiques, est une garantie de la valeur de 
la nouvelle publication dont il a bien voulu enrichir cet 
ouvrage. Enfin les phares, les signaux et les balises que le 
livre espagnol ne mentionnait pas, ou sur lesquels il ne 
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donnait que des détails incomplets, ont été indiqués d'a- 
près divers auteurs, mais principalement d'après le relevé 
général qu'en a donné M. Coulier, sous le titre Description 
générale des phares. 

Cette nouvelle édition du Routier des Antilles a été im- 
primée sur papier collé, afin que les navigateurs puissent 
annoter sur les marges les observations que leur fournira sa 
lecture, comparée avec leurs propres remarques. Cette 
amélioration, ordonnée par le ministre dans le but de fa- 
voriser l'esprit studieux et observateur de nos marins, 
produira, nous n'en doutons pas, un effet éminemment 
utile, puisqu'elle permettra de conserver des données qui 
viendront perfectionner et compléter un livre auquel la 
navigation des Antilles et du golfe du Mexique doit déjà 
de nombreux services. 

En terminant, qu'il me soit permis de consigner ici l'ex- 
pression de ma gratitude pour M. le vice amiral Halgan, 
directeur du dépôt des cartes et plans, et pour M. Beau- 
temps-Beaupré, conservateur de ce dépôt, qui ont bien 
voulu me donner, sur l'ensemble de ma rédaction, des 
instructions précieuses. Je ne dois pas omettre dans les 
témoignages de ma reconnaissance celui que je dois à 
M. l'ingénieur-hydrographe en chef Daussy, qui m'a assisté 
de ses lumières et de ses conseils, et, de plus, a mis à ma 
disposition, avec une obligeance parfaite, les nombreux 
matériaux utiles à l'exécution du travail dont j'étais charge. 

Paris, ce 15 juillet 1842. 


RiGAULT DE GENOUILLY, capitaine de corvette. 


N° 56. 
STATISTIQUE COLONIALE. 
Le ministre de la marine a fait publier, sur la population 
et la culture des colonics, des tableaux qui présentent les 
résultats statistiques suivants : i 
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« La population totale de nos colonies d'Amérique, du 
Sénégal, de Bourbon et de l'Inde s'élevait, au 31 décembre 
183 0,à 277,794 individus du sexe masculin, et à 277,73 1 in- 
dividus du sexe féminin, de tout âge, de toute couleur, de 
toute condition. 

« Mais si, prise en masse, cette population de 557,523 ha- 
bitants se divise, quant aux sexes, en deux parts presque 
égales, chaque colonie, prise séparément, présente des 
différences remarquables. A la Martinique, on trouve 
22,489 femmes pour 18,241 hommes dans la population 
libre, et 39,106 femmes pour 35,227 hommes dans la 
population esclave. La Guadeloupe et ses dépendances 
comptent, dans les personnes libres, 19,323 femmés, 
17,034 hommes, et dans les esclaves, 48,812 femmes et 

seulement 44,834 hommes. C'est le contraire à Bourbon : 
dans les personnes libres, il y a un peu plus d'hommes 
(19,058) que de femmes (18,667). La disproportion est 
beaucoup plus considérable parmi les esclaves : sur les 
66,013 individus dont cette population se compose, il n'y 
en a que 24,439 du sexe féminin, tandis que le chiffre des 
individus du sexe masculin s'élève à 41,574. A la Guyane 
francaise, il y a plus de femmes (3,123) que d'hommes 
(2,531) dans la population libre; mais, dans la population 
esclave, sur les 15,516 individus dont elle se compose, on 
trouve 8,151 hommes et seulement 7,365 femmes. 

«Le nombre des naissances l'emporte sur les décès, à la 
Guadeloupe et à Bourbon, parmi la population libre, et 
aussi, parmi la population esclave à la Martinique et à la 
Guadeloupe; le contraire a lieu dans les colonies de Bour- 
bon et de la Guyane. 

«Il se fait toujours peu de mariages parmi les esclaves. 
Dans une période de six années (de 1834 à 1839), la 

moyenne n'a été que de 17 à la Martinique, de 12 4 la 
Guadeloupe, et il n'y en a point eu à Bourbon. | 

« On ne considère comme colonies à esclaves que la Mar- 


596 ANNALES MARITIMES. 


tinique , la Guadeloupe et ses dépendances , la Guyane fran- 
çaise, Bourbon et ses dépendances. Cependant il existe au 
Sénégal, et dans les dépendances de cette colonie, 973 chré- 
tiens et 9,296 mahométans, que le relevé détaillé de la 
population pour 1838 désigne par le nom de captifs. 

«Nos cinq établissements de l'Inde, c'est-à-dire Pondi- 
chéry, Chandernagor, Karikal, Yanaon et Mahé, renfer- 
. ment une population de 167,790 individus, y compris le 
personnel civil et militaire salarié, ainsi que les familles 
des fonctionnaires et employés européens. Les personnes 
des deux sexes s'y trouvent en nombre presque égal. Cette 
population se compose d'un petit nombre de blancs, de 
mixtes, désignés sous le nom topas ou gens à chapeaux, pro- 
venant d'un mélange des Européens, et particulièrement 
des Portugais, avec les femmes indiennes, et des noirs in- 
diens , dont le nombre est d'environ 90,000. 

«A la fin de 1833, la population esclave de Bourbon, 
de la Martinique, de la Guadcloupe et de la Guyane fran- 
çaise, s'élevait à 261,500 individus; elle était réduite à 
249,500 au commencement de 1840. 

«La quantité de terres cultivées en canne à sucre, dans 
les mêmes colonies, n'était, en 1834, que de 41,567 hec- 
tares; en 1839, on y employait 64,508 hectares. Cepen- 
dant les produits étaient diminués; ils ne donnaient que 
90,814,661 kil. de sucre et 16,246,587 litres de sirops et 
mélasses, tandis qu'en 1834 les produits s'étaient élevés à 
97,524,523 kil. de sucre et à 17,323,6ag litres de mê- 
lasses et sirops. La fabrication de tafia s'est augmentée 
d'année en année; elle a été portée, en 1839, à 5,028,000 li- 
tres; en 1834, elle n'avait été que de 3,892,680. 

«La culture du café, du coton, du rocou, des tabacs, 
des vivres, s'est faite sur une plus grande étendue de ter- 
rain en 1839 qu'en 1834. Cependant, comme celle de la 
canne à sucre, clle a donné moins de produits. Plusieurs 
cultures ont été réduites : celle du girofle, de 4,682 hec- 
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tares à 3,942; celle du cacao, de 1,172 hectares à 754; 
celle du poivre, de 330 à 114 hectares; celle de la can- 
nelle, de la muscade et autres épiceries, de 25 hectares 
à 10.» 


N°. 57. 
Visite du Roi au Tréport. 


Le 5 septembre 1842 le Roi s'est embarqué au Tréport, 
par un temps magnifique, sur le brick la Reine-Amélie, 
commandé par M. de Grammont, pour aller visiter la cor- 
vette la Licorne, bâtiment-école de la marine, commandé 
par le capitaine de vaisseau, M. Andréa de Nerciat, ainsi 
que plusieurs autres bâtiments qui étaient en rade, le Plu- 
ton, capitaine Janvier, le Rédeur, le Lévrier, le Pluvier et le 
Mirmidon, commandés par MM. Christian de Poly, Avril, 
Jance et Montgérald de Girardin, lieutenants de vaisseau. 
S. M. était accompagnée de LL. AA. RR. le duc de Mont- 
pensier, la duchesse de Nemours, la princesse Clémentine 
et la princesse Adélaïde, de M. le maréchal duc de Dal- 
matie, président du conseil; de M. l'amiral Duperré, mi- 
nistre de la marine; de M. le lieutenant général Teste, 
commandant la division militaire; de M. de la Gatinerie, 
commissaire général de la marine, et d'un nombreux état- 
major où l'on remarquait MM. le lieutenant général comte 
d'Houdetot et les colonels comte Dumas et comte de Cha- 
bannes, aides de camp du roi; M. le comte de Grave, lieu- 
tenant de vaisseau, officier d’ordonnance. 

Aprés avoir visité, dans tous ses détails, le Pluton, su- 
perbe bâtiment à vapeur de 220 chevaux, et avoir donné la 
croix d'officier de la Légion d'honneur au commandant, 
M. Janvier, et celle de chevalier à M. Mazéas, maitre d'é- 


quipage, S. M, s'est dirigée vers la Licorne, où son approche 
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a été saluée par le canon, dont l'écho retentissait dans les 
falaises, et par les vive le Roi! des élèves de la marine, pla- 
cés sur les vergues et sur les haubans. Arrivée sur le pont, 
S. M. a passé en revue les élèves, et le ministre de la ma- 
rine ayant, au nom du Roi, proclamé le capitaine, M. de 
Nerciat, commandeur de la Légion d'honneur, et le pilote 
Mevel, chevalier, le Roi a daigné leur remettre lui-même 
les insignes de l'ordre. On servait alors le repas, qui avait 
été préparé pour les élèves dans la batterie. En y descen- 
dant, S. M. s'apercevant que sa table n'était point placée au 
milieu de celle des élèves, et qu'on l'avait disposée dans la 
cabine du commandant, elle fit aussitôt enlever les échelles 
des écoutilles, et y dresser une table, au centre des autres, 
où elle s'assit avec S. A. R. le duc de Montpensier, M. le 
maréchal, président du conseïl, M. le ministre de la ma- 
rine, et M. le capitaine de vaisseau, commandant la cor- 
vette. 


Sur la fin du repas, le ministre de la marine ayant porté 
la santé du Roi, qui a été accueillie avec enthousiasme, 
S. M. s'est levée, et, au milieu d'un silence attentif ct res- 
pectueux, elle a prononcé, d'une voix émue, les paroles 
suivantes : 


« Jeunes élèves et mes chers camarades, 


«C'est avant le coup cruel qui m'a frappé que j'avais 
formé le projet de vous réunir autour de moi : je n'ai pas 
voulu, malgré ma douleur, me priver de cette satisfaction. 
Je désirais vous féliciter de votre bonne conduite, de votre 
obéissance à vos chefs, de votre zèle et du développement 
de votre instruction. Vous êtes l'avenir de la marine fran- 
çaise, et vous devez travailler à devenir Jes émules de vos 
devanciers et de nos braves amiraux. Je veux qu'il soit tenu 
registre de tous ceux qui ont diné aujourd'hui avec mol, 
afin de pouvoir suivre les progrès de chacun de vous dans 
la carrière. Vous vous montrerez digne du nom français, 
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vous soutiendrez l'honneur de notre pavillon et la gloire de 
la marine royale. Mais n'oubliez pas que cette gloire ne peut 
conserver son éclat que quand elle est protégée par le res- 
pect des lois et le maintien de l'ordre dans l'intérieur. Ce 
n'est qu'en garantissant nos institutions de toute atteinte 
que nous pouvons conserver à la France la jouissance de 
ses libertés, et de ce judicieux emploi de ses ressources qui 
assare la grandeur, la force et la prospérité du pays. » 


Ces dernières paroles sont couvertes d'une triple salve 
de vive le Roi! 


S. M. reprend : 


« Séprouve un véritable regret de n'avoir pas, en ce mo- 
ment, auprès de moi, mon cher fils, le prince de Join- 
ville, qui a si glorieusement répondu à mon attente depuis 
que j'en ai fait un marin. Je sais qu'il le regrettera non 
moins vivement que moi, car il est fier de vous appartenir, 
d'avoir combattu sous notre pavillon, et d'avoir obtenu 
l'estime et l'affection du corps de la marine. Croyez que, 
comme moi, il vous porte dans son cœur, et que vous le 
trouverez toujours empressé de s'associer à vos efforts pour 
l'honneur et la gloire de la marine francaise. » 


(Les cris de vive le prince de Joinville! se mêlent aux cris 
répétés de vive le Roi!) 

Le roi est entré à une heure à Tréport, dont la popu- 
lation s'est portée sur ses pas avec le plus affectueux em- 
pressement. 

Les officiers commandant les bâtiments qui étaient en 
rade ont eu l'honneur de diner au château d'Eu avec 


LL. MM. 


Cette journée et cette nouvelle preuve de la touchante 
sollicitude du Roi pour la marine royale laisseront une im- 
pression profonde et un souvenir qui ne s'effacera pas. 
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‘ N° 58. 


Bagnes du royaume. — Année 1841.— Statistique des chiourmes 


Les localités des bagnes peuvent contenir 6,970 con- 
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o —P S 
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280 | 1,062 
300 | 650 
250 
60 
84 


Frégate.. 


Flottants . . / Idem... 


Corvette . 
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Position des condamnés an moment de leur arrivée au bagne, et part 
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NUMEROS. 


DÉSIGNATION 
DES NSTIERS, PROFESSIONS 
ou états des condamnés 
au momeut 
de leurs jugements. 


* L'astérisque indique les mé- 
tiers ou professions qui peuvent 
étre utilisés dans les ports et arse- 
paux. 





Cloutiers*, forgerons, serruriers’, 

taillandiers”, etc... 000000000. 
Comediens soso. 
Commis, écrivains, employes, etc. 
Confiseurs, distillateurs.....,... 
Cordicis, espadeurs”, étoupiers `, 

filassiers, fileurs et peigneurs de 


chanvre... soso... ox 
Couteliers, repasseurs, etc ..... 
Cony OUPS. sou. 0060090 000000 


Cuisiuiers, restaur., traiteurs, etc. 


Degraisseurs, teivturiers, etc.... 
Dessinateurs, doreurs, peintres en 


tout genre, ClO ss si ce wes 
Domestiques........,.,...... 
Droguistes, herboristes , pharma- 
CICNI) Conso SEE 


Ébénistes, layetiers, menuis.’ etc. 
Fcclésiastiques. oe ai 


Fabricants de toute espéce...... 
lerblantiers”, lampistes, etc. ... 
Fonctionnaires publics......... 
l’ondeurs", mouleurs’, plombiers”, 

CU ick ease nane a. 
Fumistes, poéliers........, ve 


Gardes champélres, forestiers, tc. 


Gazicrs , rubaniers...... ist 
Géomètres , oplicions, elc...... 
Hommes de letires........... 4 
Hommes de loi.........ie...s 


Horlogers mécaniciens ....,..., 


Imprimeurs en caract., en taille 
douce, libraires, lithographes.. 
Instituteurs, maltres de pension, 
d'école, prof.sseurs, etc..... 
Journaliers ct terrassicrs” 00.00. 


Maçons, manœuvres, plafonneurs, 
ele rames ramené 
Marbriers, scieurs de pierre’, etc. 
Marchands de toute espèce.. .... 
Mar.niers, marins, pécheurs, pion- 
geurs”,elc........,.... se. 
[eme PRI eee ee 
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> | SUIVANT LEUR CAPACITE OU LEUR APTITUDE. 
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DÉSIGNATION 
DES METIERS, PROFSBSIONS 
ou élate des condamnés 
au moment 


de leurs jugements. 


* L'astérisque indique ‘les mé- 
tiers ou professions qui peuvent 
être utilises dans les ports ou arse- 
Baux, 


Meuniers .cccccccccncccccces 
Militaires (sans professions, y com- 

pris les douaniers, gardes-côtes). 
Musiciens ( compositeura, artistes, 


Cte. )overerconcvecsacccees 


Negociants 0000 -00000000000% 
Notaires svitare 


Ouvriers en soie. coseceoe0ooe ge 
— non désignés au présent..... 
— sur les ports, portefaix, etc.. 


Papetiers .....cee.caccessecs 
Paveurs°..... sara eus ri 
Pompiers (ouvriers)°....,,.... 
Potiers d'étain" ou de terre..... 
Poulieurs*, tabletiers, tourneurs 

en bois et môtaux°....,..0. 
Proprigtaires.cccsccncvosceces 


Quincailliers....ccccevscceces 


Renliers. .cesesececseccccscee 
Rouliers. sise ee 


Scieurs de long" .....,....... 


Tailleurs de pierre°...,....,., 
Tailleurs d'habits” ...cccccase 


Tapissiers".,....,,5...... ire 
Tisserands ..... ui das 
Tonneliera® .............. ide 
Vanniers ions Vestes. 
Vitriers® cetona essesenvetesne 


Voiliers”... esseseus sie 


Métiers, professions, etc., non 
desigués ci-dessus... 5... 


Sens métiers ni professions . . ... 
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TOTAL. EMPLOI DES CONDAMNÉS SUR LES TRAVAUX, 
SUIVANT LEUR CAPACITÉ OU LEUR APTITUDE. 
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CoLoN1ES ANGLAISES.— Rapport des deux comités d'enquête institués ; 
en mars 1842, par la Chambre des communes. 


Nous avons récemment inséré dans les Annales ma- 
ritimes (1842, 2° partie, t. I°, p. 1131) l'analyse d'une 
brochure publiée à Londres sous le titre d'Observa- 
tions sur l'ile de la Trinidad, par M. Burnley, et nous 
avons annoncé la formation, dans. le sein de la 
Chambre des communes, de deux comités d'enquête 
proposés par lord Stanley, ministre des colonies, à 
l'effet, 1° de rechercher la situation des possessions 
anglaises ou l'esclavage a été aboli; 2° d'examiner 
l'état des comptoirs anglais à la côte occidentale d'A- 
frique, principalement au point de vue de l'émigra- 
tion des noirs comme travailleurs libres pour “a 
anciennes colonies à esclaves. 

Les rapports de ces deux comités d'enquête vien- 
nent d'être présentés à la Chambre des communes et 
imprimés par son ordre. Leur importance nous dé- 
termine à les faire connaitre tout entiers. Les procès- 
verbaux d'enquête seront publiés incessamment : ils 
seront également un sujet d'intéressantes études pour 
toutes les personnes qui s'occupent des. questions co- 
loniales; mais leur développement ne nous permeltra 
pas de leur donner place dans ce recueil. 

Nous nous proposons de tenir désormais les lec- 
teurs des Annales maritimes au courant des autres 
documents officiels qui seront de nature è faire con- 
naître les conséquences du travail libre dans les pos- 
sessions anglaises. 


Septembre 1842. 
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Rapport du comité de la Chambre des communes chargé d'examiner la 
situation des colonies occidentales (25 juillet 1842.) 


Votre comité a examiné avec la plus scrupuleuse atten- 
tion les matières importantes soumises à son enquête, et 
s'est éclairé du témoignage de diverses personnes des co- 
lonies de Saint-Vincent, de la Trinité, de la Barbade, de 
la Guyane anglaise, de la Grenade, d'Antigoa, de Saint- 
Christophe et de la Jamaïque. 


La plupart de ces personnes étaient intéressées, comme 
propriétaires ou géreurs d'habitations, dans une ou plusieurs 
des colonies ci-dessus mentionnées; mais le comité en a 
aussi entendu d'autres qui non-seulement pensent que la 
détresse actuelle des Indes occidentales est beaucoup 
moindre qu'on ne le dit, mais encore diffèrent compléte- 
ment d'opinion avec les propriétaires west-indiens sur les 
causes de cette détresse , et croient que les grands avantages 
que l'émancipation a produits n'ont été contrariés ni con- 
tre balancés par aucun inconvénient. 


Le comité estime que les informations qu'il vient de re- 
cueillir sont de la nature la plus grave et la plus intéres- 
sante. Elles se rapportent directement à la grande mesure 
de l'émancipation dont les colonies anglaises des Indes 
occidentales ont été et sont encore aujourd'hui le théâtre; 
elles jettent un grand jour sur les ressources et le sort À 
venir de ces précieuses possessions de la couronne britan- 
nique ; elles méritent donc un examen sérieux et attentif de 
la part du gouvernement de Sa Majesté et de la Chambre. 

Le comité regrette vivement que l'époque avancée de la 


t Ce comité était composé ainsi qu'il suit : lord Stanley, M. Pakington, vi- 
comte Howick, M. Godson, sir E. Wilmot, M. Charles Howard, sir Charles 
Douglas, M. Vernon Smith, M. Emerson Tennent, M. Ginntley Berkeley, 
M. Hawes, M. Bankes, M. Villiers Stuart, M. Barclay, vicomte Chelsea. 
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session où il a terminé son enquête, et la masse considé: 
rable de dépositions orales et de documents écrits qu'il a eu 
à réunir, empêchent de soumettre à la Chambre un rap- 
port détaillé, élaboré dans tous ses détails avec le soin scru- 
puleux que réclame l'importance du sujet, et qui eit, été 
nécessaire à l'exposition complète de sa manière actuelle 
d'envisager la question. 


Mais, d'un autre côté, il a pensé que, sil différait la 
présentation de son rapport jusqu'au commencement de la 
session suivante, les inconvénients d'un pareil retard an- 
nuleraient certainement les avantages qui pourraient ré- 
sulter alors de la publication de son opinion. 


Il se voit donc obligé, malgré lui, par ce motif, à se 
borner à soumettre à la Chambre les conclusions qu'on va 
lire ci-après, comme l'expression brève, mais fidèle, des 
convictions qu'il a puisées dans son travail. 


En recommandant ces conclusions et tous les documents 
de son enquête à l'attention de la Chambre, le comité croit 
devoir déclarer, en terminant, que la situation actuelle des 
colonies des Indes occidentales, quelque fâcheuse qu'elle 
soit, ne lui paraît nullement désespérée. Il croit que la dé 
tresse qui afflige maintenant ces colonies est très-grande, 
et qu'il faut s'en occuper sans retard ; il ne connaît pas de 
remède qui puisse guérir sur-le-champ un mal si grave, 
mais il a la confiance que les moyens qu'il indique finiront, 
avec l'aide du temps, par amener d'heureux résultats. 


Il croit que, si ces moyens sont pris en considération, 
appliqués avec une égale impartialité aux propriétaires et 
aux travailleurs, la prospérité pourra renaître, et que , avec 
la grâce de la divine providence, le monde sera témoin du 
succès complet de la grande mesure dont l'Angleterre aura 
donné l'exemple. 


Le comité résume donc son opinion comme suit : 
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1° Le grand acte d'émancipation des esclaves dans les 
colonies des Indes occidentales a produit les résultats les 
plus favorables et les plus satisfaisants, en ce qui concerne 
la situation morale et physique de la population noire. 


2° Sous le rapport moral, l'amélioration des noirs, dans 
chacune des colonies dont le comité a eu le temps de soc 
cuper, est prouvée surabondamment par leur avidité tou- 
jours croissante pour l'instruction religieuse et temporelle; 
par leur bonne volonté de plus en plus sensible è s'imposer 
les obligations du mariage et à remplir les devoirs de la 
vie de famille ; par la réforme de leurs mœurs, par leurs 
rapides progrès en civilisation; enfin par le prix qu'ils savent 
attacher aujourd'hui à la possession de la propriété et d’une 
position indépendante. 


3° Malheureusement, en même temps que s'est opéré 
cet heureux changement dans la condition des noirs, les 
produits de la grande culture ont diminué à tel point, que 
les propriétaires d'habitations en ont considérablement souf- 
fert, et que même plusieurs d'entre eux sont aujourd'hui 
complétement ruinés. 


4° Ce mal a été moins sensible dans les petites îles, où 
la population se trouve plus serrée; mais il a été si grave 
dans les grandes colonies de la Jamaïque, de la Guyane an- 
glaise et de la Trinidad, que depuis deux ou trois ans beau- 
coup d'habitations, qui jusque-là avaient été prospères et 
productives, n'ont pu continuer leur culture sans des pertes 
considérables, et que d'autres ont été entièrement aban- 
données. 


5° Les principales causes de cette diminution de produc- 
tion et de la souffrance quelle occasionne sont, d'abord, 
la grande difficulté qu’éprouvent les planteurs à obtenir un 
travail constant et actif, et ensuite le taux énorme des sa- 
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laires qu'ils payent pour le travail insignifiant et irrégulier 
(indifferent and broken) qu'ils parviennent à se procurer. 

6° La diminution des bras consacrés à la grande culture 
résulte, en partie, de ce que plusieurs des anciens esclaves 
ont- abandonné les travaux des habitations pour d'autres 
occupations plus lucratives, mais surtout de ce que le plus 
grand nombre d’entre eux peuvent vivre avec aisance et 
même faire des économies, sans travailler pour le compte 
des planteurs plus de quatre ou cinq jours par semaine, à 
raison de cinq à sept heures par jour; de sorte qu'ils ne 
sont réellement stimulés par aucun mobile suffisant à un 
travail suivi et raisonnable. 


7° Cet état de choses doit être, attribué en partie, aux 
salaires énormes que la rareté des bras disponibles et 1a 
nécessité d'en obtenir à tout prix obligent les planteurs à 
payer, mais plus encore à la facilité avec laquelle les nègres 
peuvent se procurer de la terre pour leur usage particulier; 


8° Un grand nombre d'anciens esclaves ont pu faire des 
achats de terre, et généralement tous les noirs attachés aux 
habitations sont autorisés à cultiver des vivres dans un ter- 
rain pour lequel ils ne payent que peu ou point de loyer; 
or, dans ces fertiles contrées, la terre dont ils jouissent 
ainsi, soit comme propriétaires, soit comme occupants, 
non-seulement suffit complétement à leur subsistance , mais 
encore, la plupart du temps, leur procure un bénéfice con- 
sidérable , qui est entièrement indépendant des salaires déjà 
fort élevés qu'ils reçoivent en argent, et qui vient augmen- 
ter d'autant ces salaires. | 

g° Le bon marché des terres est la cause principale des 
difficultés qu'on a éprouvées, et ce bon marché est le résul- 
tat naturel de l'excédant des terres cultivables sur les be- 
soins de la population existante. 

10° En examinant les moyens pratiques qui peuvent être 
employés avec le plus de succès, pour remédier à la dépré- 
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ciation croissante des propriétés dans les Indes occidentales, 
on reconnaît qu'on peut beaucoup obtenir dans ce sens, 
au moyen de sages dispositions prises par les planteurs eux- 
mêmes, en vue de leur intérêt commun, et de certaines 
modifications introduites avec prudence et réserve dans le 
système qu'ils ont suivi jusqu'à ce jour. 
11° Un des moyens les plus simples et les plus efficaces 
de compenser la diminution du nombre des travailleurs pa- 
rait être de favoriser l'émigration d’une population nouvelle, 
assez considérable pour que le travail devienne une nécessité 
et un objet sérieux de concurrence. 
12° Pour atteindre complétement ce but, aussi bien que 
pour garantir pleinement les droits des émigrants, et leur 
assurer le traitement qui leur est di, en leur qualité 
d'hommes libres, il est à désirer que cette opération soit 
conduite sous l'autorité, l'inspection et le contrôle d'offi- 
ciers publics responsables. 
13° Enfin le comité pense qu'il y a lieu aussi d'examiner 
sérieusement si, principalement à cause de l'accroissement 
considérable que ja classe laborieuse va probablement rece- 
voir bientôt de l'immigration, les justes droits et les inté- 
rèts des propriétaires west-indiens , aussi bien que le bien- 
être ultérieur des noirs, n'exigent pas que les lois qui règlent 
les rapports des planteurs et des travailleurs soient prompte- 
ment et soigneusement revisées, dans chaque colonie, par 
sa législature respective. 


N. B. Après le paragraphe 9 ainsi conçu : 

«Le bon marché de la terre est la cause principale des difficultés 
qu'on a éprouvées ; ce bon marché est le résultat naturel de l'excé- 
dant des terres cultivables sur les besoins de la population existante. » 

Le vicomte Howick avait proposé d'ajouter: 

«On ne pourrait donc suppléer à la pénurie des bras par Timmi- 
gration seule, attendu que l'étendue des terrains vagues est si con- 
sidérable , que les nouveaux immigrants ne tarderaient pas à quitter 
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fe travail des habitations par les mêmes causes qui en éloignent les 
travailleurs actuels, et qu'ainsi l'insuffisance de la main d'œuvre 
n'en resterait pas moins sensible, malgré l'accroissement de la popu- 
lation. i 

«Tl paraît donc convenable d'adopter pour les Indes occidentales le 
système d'élévation artificielle de fa valeur des terres usité dans les 
colonies australiennes, etqui a reçu la double sanction de la législature 
et du pouvoir exéculif. 

« Le mode d'après lequel ce système a été mis en pratique dans 
les colonies australiennes , et qui consiste à ne disposer des terres de 
la couronne qu'en les vendant à un prix relativement élevé, ne pour- 
rait recevoir son application dans les Indes occidentales , altendu que, 
dans ces dernières colonies, le droit de la couronne sur les terrains 
vagues a été, en général, concédé à des particuliers. 

«Il faudrait, par ce motif, tout en adoptant te principe, recourir, 

ur les grandes colonies des Indes occidentales, à un autre mode 

"exécution; et, en considérant les circonstances particulières où se 
trouvent aujourd'hui placées ces colonies, on est amené à reconnaître 

u'on ne peut à cet égard rien faire de mieux que de changer T'as- 
siette actuelle de leurs impôts, et d'en convertir une portion en con- 
tributions foncières à percevoir directement sur la terre. 


« Cette mesure, bornée à de justes limites, n'aurait pas pour effet 
d'empêcher les nègres de cultiver des terres pour leur propre compte, 
ainsi qu'ils ont eu coutume de le faire avant et depuis l'émancipation, 
mais seulement de les soumettre à la nécessité de consacrer une par- 
tie plus considérable de leur temps à une industrie régulière, afin de 
pouvoir payer leurs contributions. 

« L'établissement de ce nouvel impôt aurait pour avantage d'offnr 
le moyen de supprimer les droits onéreux qui, dans quelques colo 
nies, sont perçus à l'exportation des denrées de grande culture; et, 
afin que cette suppression soit entièrement efficace, on pourrait éta- 
blir qu'il serait payé à la sortie de ces denrées un drawback équiva- 
lant à l'impôt nouveau dont seraient frappées les terres. 

« L'adoption des mesures qui viennent d'être indiquées ne devrait 
nuire en rien aux efforts tentés pour encourager l'immigration dans 
tes colonies, à la condition toutefois que les plus grandes précautions 
seraient prises pour prévenir les abus qui se pourraient glisser dans 
l'engagement des immigrants, et qu'on aurait soin de ne les introduire 
qu'au fur et à mesure qu'on aurait pu prendre toutes les dispositions 
nécessaires pour les placer convenablement à leur arrivée. » 


Cet amendement n'a pas été adopté. Celui de M. Bankes, qui avait 
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proposé d'ajouter, après le premier paragraphe, les considérations 
ci-après, a élé également rejeté : 


« Le comité s'est entouré de tous les genres de renseignements qu'il 
a pu se procurer, et il a entendu le témoignage de personnes fiées 
d'intérêts, comme propriétaires ou comme négociants , avec les Indes 
occidentales , aussi bien que celui d'autres personnes qui n'y ont au- 
cun intérêt. Par suite des informations qu'il a ainsi puisées à ces 
sources diverses, il a réuni une masse d'opinions de toute espèce sur 
la détresse qui afflige aujourd'hui ces colonies, et qui a été uñanime- 
ment reconnue par tout le monde, Mais les circonstances qui ont 
occasionné cette détresse , ou, du moins, qui l'ont considérablement 
accrue, en même temps que la condion de la population noire allait 
s'arnéliorant, ont été fort diversement appréciées, et, de même que 
les avis se sont divisés sur la cause du mal, ils ont aussi différé sur la 
nature des remèdes à y apporter. 


«Il est toujours fort difficile d'asseoir son jugement entre deux 
opinions contradictoires, professées par des personnes également bien 
informées; votre comité, en comparant avec un soin scrupuleux et la 
plus minutieuse attention tous les témoignages qu'il a entendus, 
espère avoir triomphé de cette difficulté et être arrivé à des conclu- 
sions justes, en ce qui concerne les causes de la détresse qui afilige 
aujourd'hui les Indes occidentales ; et, sur ce point, il est prêt à vous 
soumettre son rapport. Mais, sur l'autre question, plus importante, 
encore soumise à son enquête, celle de l'immigration, quoiqu'il se 
soit fait une opinion quil a l'intention de vous faire connaître en 
termes généraux, il doit reconnaître qu'il n'est pas encore sufisam- 
ment éclairé pour oser formuler à ce sujet une proposition détaillée 
et spéciale. 

« La Chambre sait qu'en même temps qu'elle a formé le présent 
comité, elle en a chargé un autre de s enquérir de la situation des 
possessions britanniques à la côte occidentale d'Afrique. Nous avons 
attendu avec impatience la publication des travaux de ce comité, espé- 
rant y trouver des renseignements propres à éclairer notre décision 
sur le choix de la localité ou l'on pourrait, avec le plus d'avantages, 
recruter pour nos colonies une nouvelle population de travailleurs, 
aussi bien que sur la nature et l'étendue des encouragements que le 
gouvernement de la métropole devrait accorder à cette immigration. 


«Quant à l'immigration des Indes orientales, votre comité, dans les 
circonstances actuelles, ne croit pouvoir mieux faire que d'appeler 
l'atiention particulière de la Chambre sur le témoignage de sir 
Charles Metcalfe. Ce témoignage, et celui d'une autre personne entendue . 


624 ANNALES MARITIMES. 


par le comité, nous font penser que la constitution physique et le 
genre de vie des natifs de plusieurs districts de l'Asie orientale les 
rendent particulièrement propres à la profession de cultivateurs dans 
les Indes occidentales, où ils trouveraicnt, sans péril pour leur santé, 
une existence heureuse et facile. » 


Rapport da comité de la Chambre des communes chargé de faire une 
enquête sur la situation actuelle des possessions britanniques de la côte 
occidentale d'Afrique, principalement en ce qui concerne les relations 
de ces possessions avec les tribus indigènes environnantes. (5 août 


1842. ) 


Votre comité, avant de vous faire part du résultat de 
l'enquête qu'il vient d'effectuer sur le sujet que vous avez 
soumis à ses investigations, pense qu'il est utile de vous 
rappeler d'abord les circonstances qui ont fait juger cette 
enquête nécessaire. Dans le cours de l'année 1839, le mar- 
quis de Normanby, alors secrétaire d'État des colonies, fut 
informé qu'un négrier espagnol, les Deux-Amis (dos Amigos) 
avait, peu de temps avant d'avoir été capturé, reçu l'autori- 
sation de commercer librement avec l'établissement an- 
glais de Gape-Coast, sur la Côte-d'Or, et y avait été pourvu 
par un Anglais, à la fois négociant et magistrat, sinon des 
instruments, au moins de quelques - unes des marchan- 
dises nécessaires à son trafit criminel. La révélation de cette 
circonstance donna lieu à une enquête, dans laquelle il fut 
constaté que de pareils faits se produisaient fréquemment, 
et que même le capitaine Mac - Lean, nommé gouverneur 
des établissements anglais à la Côte-d'Or par le comité 
des négociants de Londres, auquel l'administration de ces 
établissements fut dévolue par le Parlement en 1828, ne 


1 Ce comité était composé ainsi qu'il suit : Lord Stanley, le vicomte Sandon, 
Jord John Russell, sir Robert Harry Inglis, M. E. Denison, M. Forster, sir 
Thomas Acland, M. Milnes, M. Charles Buller, M. Hutt, Le capitaine Fitzroy, 
Je comte de March, le vicomte Ebrington, le vicomte Courtenay, M. Georges 
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se croyait autorisé à intervenir en rien dans les transactions 
d'un navire d'une nation alliée, quelle que fût sa destination 
ultérieure, lorsqu'il venait acheter des marchandises en 
elles-mêmes licites dans les eaux d'un de nos établissements. 
Lord John Russell, d'accord avec son prédécesseur, donna 
des instructions formelles, à la suite de cette information, 
pour que de semblables opérations fussent désormais inter- 
dites et punies comme contraires aux lois ; il déclara, de 
plus, qu'il lui semblait à désirer que le gouvernement de 
ces établissements fut repris par: la couronne, et il donna 
au docteur Madden, qui avait été employé précédemment 
comme magistrat spécial aux Antilles et comme membre 
d'une commission mixte à la Havane, la mission de par- 
courir, en qualité de commissaire, la Côte-d'Or et les autres 
établissements anglais sur la côte occidentale d'Afrique, 
afin de s'enquérir de tout ce qui pouvait concerner la situa- 
tion et l'administration de ces établissements. Il le chargea 
en même temps de faire un rapport sur les ressources que 

"emigration de Sierra-Leone pouvait offrir aux Indes occi- 
dentales anglaises. 

Les rapports de ce commissaire, qui embrassent à la fois 
tout ce qui touche les intérêts de l'humanité et ceux du com- 
merce dans ces régions, et qui contiennent, contre divers in- 
dividus engagés dans le commerce de la côte d'Afrique, des ac- 
cusations assez graves pour qu'il paraisse nécessaire d'en faire 
l'objet d'une enquête spéciale avant d'avoir adopté aucune 
conclusion sur les questions en ce moment débattues, ont 
été mis sous les yeux de votre comité; ils ont servi, en réalité, 
de base à son travail et sont publiés avec son propre rap- 
port. Mais, en publiant ces documents, votre comité croit 
devoir déclarer que, tout en rendant une entière justice à la 
valeur des renseignéments qu'ils contiennent, aussi bien 
qu'au zèle et à l'activité de leur auteur, il n’en adopte pas 
toutes les conclusions, et ne garantit pas la parfaite exacti- 
tude de tout ce qu'ils renferment. L'enquête de M. Mad- 
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den, qui a porté sur une portion de côte fort étendue, a duré 
peu de temps; elle a élé souvent interrompue par le fà- 
cheux état de sa santé, que le climat avait altérée, et, dans 
plusieurs circonstances même, il a été obligé de puiser ses 
informations auprès de tierces personnes dont il n’a pù vé- 
rifier par lui-même le témoignage et les opinions. Le comité 
est tombé d'accord avec lui sur un grand nombre de points; 
sur d'autres fort graves , nous sommes arrivés à une conclu- 
sion tout opposée. Mais, comme il nous a paru plus conve- 
nable de présenter l’ensemble de notre travail sous une forme 
suivie plutôt que comme un simple commentaire des opinions 
du docteur Madden, nous offrons à la Chambre le rapport et 
les propositions ci-après, comme l'expression de notre con- 
viction propre sur la matière soumise à notre examen. 


CÔTE-D'OR. 


Nous demandons d'abord que le gouvernement des forts 
britanniques sur la côte d'Afrique soit repris par la cou- 
ronne, et libre désormais de toute dépendance à l'égard de 
celui de Sierra-Leone. 


Nous rendons pleine justice à l'administration actuelle, 
tant à l'officier qui s’en trouve spécialement chargé, le ca- 
pitaine Mac-Lean, qu'au comité qui a dirigé ses actes. Il 
nous paraît remarquable que, avec la misérable semme de 
3,500 à 4,000 liv. sterl. par an, cette administration, qui 
ne disposait que des mauvais forts de Dixcove , Cape-Coast, 
Annamaboe et British-Accra, n'ayant pour toute garnison 
que quelques soldats noirs mal payés , ait pu exercer une sì 
salutaire influence sur une côte qui n'avait pas moins de 
150 milles d'étendue et à une distance considérable dans 
l'intérieur des terres, empêchant, dans tout cet espace, le 
trafic des esclaves de l'extérieur, y maintenant la paix et la 
sécurité, et exerçant une juridiction utile, quoique irrégu- 
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lière. sur les tribus voisines; enfin adoucissant de beaucoup 
et, dans certains cas, venant à bout de détruire complétement 
quelques-uns des usages les plus barbares de ces tribus, aux- 
quels , jusque-là, nul n'avait apporté d’empéchement. Nous 
reconnaissons toute la validité des doutes élevés par le ca- 
pitaine Mac-Lean sur le droit que, sans instructions spéciales, 
il pouvait avoir d'empêcher les bâtiments soupçonnés de 
traite des noirs, mais n'ayant pas d'esclaves à bord, de faire le 
commerce des marchandises licites dans les lieux soumis à 
son administration, et nous n'entendons nullement induire 
de cette circonstance que le gouvernement de ces forts soit 
favorable à ce trafic criminel, qu'il s’est, au contraire, efforcé 
de réprimer autant qu'il l'a pu. Mais il nous paraît dési- 
rable, dans le but d'accroître l'utilité de ces établisse- 
ments, et d'augmenter la confiance qu'on peut avoir dans 
le caractère et l'impartialité de leur administration, de 
rendre cette administration entièrement indépendante du 
commerce, en faisant émaner directement son autorité de 
la couronne, et en la plaçant en communication immédiate 
avec le gouvernement général de l'État. 

Nous proposons, de plus, la réoccupation de plusieurs 
forts, tels que ceux d'Appollonia, de Winnebah et de Whi- 
dah, qui ont été abandonnés en 1822, lorsque le gouver- 
nement de cette côte fut remis entre les mains du comité 
des négociants, et la reconstruction de quelques autres, 
quoique sur une petite échelle, sur d'autres points sem- 
blables. Dans ces localités, le climat ne sera jamais pire, 
et quelquefois il sera meilleur que sur d'autres points de 
la côte d'Afrique. Mais on peut considérablement amoindrir, 
sinon complétement annuler, cet inconvénient, en n'y em- 
ployant que des Européens déjà habitués au climat des tro- 
piques, et des sujets anglais de race africaine ; car nous 
croyons que, parmi ces derniers, on peut maintenant, soit 
dans nos établissements de la côte d'Afrique, soit dans les 
Indes occidentales, trouver des sujets capables de remplir 
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tous les emplois !. Nous estimons que ces établissements 
seront d'une haute utilité, non pour étendre notre ter- 
ritoire, mais notre contrôle sur la traite des esclaves, et 
notre salutaire influence sur les chefs du voisinage, avan- 
tages que nous avons réussi à obtenir à l'entour de nos forts 
actuels, mais dont le besoin ne se fait pas moins vivement 
sentir, sur les points que nous venons de désigner, que sur 
ceux déjà soumis à notre occupation. 

L'autorité judiciaire, telle qu'elle existe aujourd'hui dans 
les forts, laisse quelque chose à désirer : elle est exercée 
par le gouverneur et par son conseil constitué en tribunal; 
leurs instructions portent qu'ils doivent se borner à l'appli- 
cation de Ja loi anglaise, et que, pour ce qui concerne les 
indigénes, leurs pouvoirs sont strictement bornés aux li- 
mites mêmes des forts; mais, dans la pratique, par une 
suite naturelle des choses, ces instructions n'ayant pu être 
rigoureusement observées, il s'est établi une sorte de juri- 
diction irrégulière qui s'est étendue fort au delà des limites 
des forts, par suite de la soumission volontaire des indi- 
gènes eux-mêmes, soit chefs, soit traitants, à la loi anglaise, 
et ses décisions, grace à l'influence morale de notre pou- 
voir non contesté et du respect inspiré par la droiture avec 
laquelle le capitaine Mac-Lean et les magistrats des autres 
forts ont usé de leur autorité, ont été mises à exécution 
sans qu'il ait été presque jamais nécessaire de recourir à la 
force. 

L'effet salutaire de cette intervention d'une autorité éclai- 
rée, quoique non régulière {intervention qui, daus certains 
cas, a été assez puissante pour s'étendre jusqu'aux affaires 
capitales ), a été attesté, non-seulement par des personnes 


1 Le dernier gouverneur intérimaire de Sierra-Leone et l'avocat de la reine 
dans cet établissement appartiennent à la classe de couleur. On nous rapporte 
qu'un Akou, Africain libéré, se rend maintenant en Angleterre pour y 
recevoir son ordination comme ministre de l'Église anglicane; il a fait ses 
études en grec sous la direction de la société des missionuaires établic dans 
la colonie. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 629 


attachées au gouvernement de ces possessions, et qu'on 
pourrait soupçonner de partialité, mais encore par les mis- 
sionnaires wesleyens, et même par le docteur Madden, qui, 
tout en n'approuvant pas ce qu'une pareille autorité a de 
vague et dillimité, etles moyens employés quelquefois pour 
mettre ses arrêts à exécution, rend cependant hautement jus- 
tice à son utilité pratique, à son équité incontestée et à sa 
supériorité sur les coutumes barbares auxquelles elle tend 
à se substituer. 

Il faut même remarquer que les incarcérations qui lui ont 

paru abusives, à cause de leur prolongation, n'ont été ordi- 
nairement appliquées qu'à des cas qui, dans la plupart des 
pays civilisés, auraient encouru des pénalités plus sévères, et 
qui certainement, s'ils avaient été laissés à la décisionarbitraire 
des chefs indigènes ou à la justice sauvage de la vengeance 
individuelle, auraient été punis de mort, et de la mort la 
plus cruelle. Cependant il est à désirer que cette juridiction 
soit mieux réglée et définie, et qu'un officier judiciaire soit 
mis à la disposition du gouverneur pour l’assister ou le 
suppléer, soit entièrement, soit en partie, dans ses fonctions 
judiciaires, aussi bien que les membres du conseil et les 
différents commandants des forts; mais, si cet officier doit 
se conformer dans ses décisions aux principes généraux , 
nous insistons pour qu'il ne soit pas astreint à suivre toutes 
les formalités de la loi anglaise, et qu'à cet égard on lui ac- 
corde les pouvoirs les plus étendus. 

Il ne faut pas perdre de vue que l'exercice de notre au- 
torité est strictement borné, à la fois par nos titres de pos- 
session et par les instructions du colonial office, aux forts 
britanniques où ne résident que le gouverneur, sa suite et 
fa garnison , et qu'il est positivement interdit aux magistrats 
d'exercer ailleurs ‘aucune juridiction, même sur les indigènes 
qui se trouvent placés sous l'influence et la protection im- 
médiates des forts. Toute juridiction sur les indigènes, en 
dedans de l'enceinte des forts, doit donc être considérée 
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comme facultative, et faire l’objet de conventions spéciales, 
quant à sa nature et à son étendue, avec les chefs de tribus; 
elle doit être appropriée à la situation de chaque tribu et 
servir à compléter le contrôle que, par voisinage ou autre- 
ment, nous exerçons sur elle. Les rapports de ces tribus avec 
la couronne anglaise ne doivent pas être ceux de sujets à 
souverain; nous n'avons aucun droit d'y prétendre, et ce 
pourrait être pour nous un grave sujet d'embarras d'en 
prendre {a responsabilité, mais être basés sur la déférence 
d'un pouvoir plus faible pour un voisin plus fort et plus 
éclairé dont il recherche le conseil et la protection, et envers 
lequel il s'est engagé à certaines obligations réciproquement 
consenties. 

Ces obligations pourraient être modifiées et étendues de 
temps à autre , mais devraient toujours comprendre (comme 
le font déjà la plupart des traités aujourd'hui en vigueur sur 
la côte) l'abolition du trafic des esclaves de l'extérieur, l'in- 
terdiction des sacrifices humains et des autres coutumes con- 
traires à l'humanité, telles que l'enlèvement des enfants en bas 
âge (kidnapping). Elles devraient être conçues de manière à 
pouvoir toujours conduire graduellement à des améliora- 
tions nouvelles, au fur et à mesure que les populations de 
viendraient susceptibles de les supporter. 

Nous trouverions dans ces arrangements la solution de la 
difficulté que nous présente aujourd'hui la question de l'escla- 
vage domestique, et un moyen de modifier l'autre espèce d'es- 
clavage qui, sous le nom d'engagement (pawn) , a subsisté jus- 
qu'à présent dans ces établissements, non dans l'intérieur des 
forts, maisà portée de leur influence, etméme parmi des sujets 
anglais. Ceux-ci, à la vérité, ont déjà reçu à cet égard des dé- 
fenses positives ; mais, quoique ce système d'engagement, qui 
n'est en réalité qu'une obligation volontaire de service du 
débiteur à l'égard de son créancier, afin de se libérer de sa 
dette, ne semble pas être en lui-même injuste ou déraison- 
nable, cependant, comme il peut donner lieu à de nom- 
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breux abus et qu'il ressemble beaucoup à l'esclavage , notre 
politique doit tendre à l'abolir, même parmi les indigènes, 
et nous croyons que, dans les localités qui se trouvent plus 
immédiatement placées sous l'influence de l'autorité britan- 
nique, il ne sera pas difficile d'en limiter d'abord l'étendue 
et la durée et, probablement à une époque assez rapprochée, 
de le faire tout à fait disparaître au moyen des stipulations 
dont nous avons parlé ci-dessus. Toutefois, il pourra être 
nécessaire d'user, à cet égard, de quelques précautions, à cause 
de l'enclavement des établissements danois et hollandais 
parmi les nôtres, quoique peut-être nous puissions amener 
ces deux nations à coopérer avec nous aux mesures que nous 
pourrons prendre dans l'intérêt de la civilisation des tribus 
voisines. Il est certain que de grandes facilités et de précieux 
avantages résulteraient pour nous de cette coopération, si 
nous pouvions nous l'assurer. 

Quant aux arrangements judiciaires , il a été proposé un 
plan d’après lequel un juge suprême serait placé à l'ile de l'As- 
cension, à Fernando-Po, où il n'existe aucune autorité de ce 
genre et où le besoin s'en fait vivement sentir, ou dans quel- 
que autre des iles du long de la côte; ce magistrat visiterait 
périodiquement, à l’aide d'un bateau à vapeur, les divers éta- 
blissements de la Côte-d'Or aussi bien que les comptoirs des 
baies de Benin et de Biafra, et, dans ces dernières localités, 
son autorité serait de la plus grande utilité pour le règle- 
ment des contestations des traitants anglais avec les indi- 
gènes, cantestations qui, en l'absence d'un pouvoir suffisant, 
portent souvent le plus grave préjudice à la prépondérance 
et aux intérêts du commerce britannique dans ces parages. 
Au reste votre comité sait toutes les difficultés que présente 
l'exécution de ce plan, principalement à cause de la néces- 
sité d'une prompte justice pour toutes. les affaires qui con- 
cernent les indigènes. Il croit donc devoir se borner pour 
le moment à appeler sur ce point l'attention de la Chambre. 

Ce serait ici le lieu de reconnaitre les éminents services 
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rendus à la religion et à la civilisation sur cette côte par 
les missionnaires wesleyens. Ces missionnaires sont par- 
venus à établir, même avec la cour barbare d'Ashanty, des 
relations amicales, qui, sous tous les rapports, doivent con- 
duire à d'importants résultats. Sans eux, il faut le dire. 
presque rien n'aurait été fait dans ces régions pour la propa- 
gation de l'Évangile. Mais nous demandons qu'il soit pourvu, 
au moyen de nouvelles dispositions, à ce que réclament sur 
ce point les intérêts de la religion, c'est-à-dire qu'on y en- 
voie un chapelain colonial, et que des encouragements 
soient accordés à des écoles moins élémentaires que celles 
qui y ont été établies jusqu'à ce jour; les chefs du voisi- 
nage seraient invités, entre autres, à envoyer leurs fils dans 
ces écoles; ces jeunes gens y recevraient une éducation qui 
leur fournirait les moyens de se rendre utiles à leurs tribus, 
soit directement en revenant au milieu d'elles, soit indirec- 
tement, en restant dans nos établissements et en se mettant 
en relation avec les intérêts britanniques. 

Ii serait aussi nécessaire qu'un officier spécial fat chargé 
de la curatelle des successions vacantes, de la vérification 
du caractère des bâtiments entrant dans le port, et de tout 
l'ensemble de l'administration financière des établissements. 
Nous croyons aussi qu'il serait important de décider nos voi- 
sins les Danois et les Hollandais à se concerter avec nous 
pour interdire le cabotage de la côte à tous les canots qui 
n'auraient pas reçu à cet effet d'autorisation expresse, ces 
canots paraissant faciliter considérablement la traite des es- 
claves qui se fait le long de la côte sous le vent. 

Le nombre des troupes devrait être un peu augmenté el 
leur situation améliorée, ainsi que le recommande le doc- 
teur Madden. 

On trouve dans le témoignage de M. Hutton, membre du 
conseil du comité des négociants africains, aujourd'hui chargé 
du gouvernement de ces possessions, un plan pour la forma- 
tion d'un établissement pareil à ceux que nous proposons 
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de créer. Nous n'entendons nullement donner notre appro- 
bation à tous les détails de ce projet; mais nous croyons de- 
voir le recommander à l'attention de la Chambre, parce 
qu'il démontre que toutes les améliorations que nous ve- 
nons de lui recommander peuvent être réalisées avec des 
frais beaucoup moindres que ceux que nous coûtaient nos 
établissements de la Côte-d'Or, lorsqu'ils étaient destinés à 
la protection de la traite des noirs , au lieu de l'être à sa ré- 
pression , ou même lorsqu'ils se trouvaient sous l'adminis- 
tration immédiate de la couronne. Cette dépense est en elle- 
même bien peu de chose, et nous avons la confiance qu'elle 
sera amplement compensée, d'abord par l'économie qui ré- 
sultera de la diminution de la station navale de la côte sous 
le vent, et ensuite par l'extension que ne pourront man- 
quer de procurer à notre commerce, d’une part, l'influence 
nouvelle que nous exercerons sur des populations très-con- 
sidérables, telles que celles des royaumes de Dahomey et 
d'Ashantye; de l'autre, les progrès de la civilisation parmi 
ces populations ; enfin, la répression plus complète et plus 
efficace de la traite des noirs sur cette côte tristement ré- 
putée jadis pour être le théâtre principal de ses opérations. 


GAMBIE. 


Pour les ressources du commerce et la facilité des com- 
munications de toute espèce avec l'intérieur, l'établissement 
deGambie paraîtjouir d'avantages très-supérieurs à ceux des 
autres établissements anglais de la côte d'Afrique. Il possède 
d'abord ce qui est de la plus grande valeur en tout pays, 
mais particulièrement en Afrique, où l'on n’a d'autre moyen 
de transport par terre que le dos des esclaves, nous voulons 
dire une magnifique rivière navigable pour les bâtiments 
d'un fort tonnage à plusieurs milles dans l'intérieur des 
terres; et il semble que la moindre faveur de tarif, accordée 
à ses produits et à ceux du territoire environnant, ouvri- 
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rait une voie entièrement nouvelle à un commerce lucra- 
tif et honorable, et pourrait même nous rendre une par- 
tie de la traite des gommes que nous avons récemment 
perdue. Nous recommanderions aussi dans le même but 
l'emploi des bâtiments à vapeur, qui nous semble indis- 
pensable, à la fois, pour la suppression de Ja traite des 
esclaves aux embouchures des rivières voisines, et pour la 
régularité des communications commerciales et officielles 
avec l'établissement de l'île Macarthy (qui est à 200 milles 
dans l’intérieur) et avec d'autres points encore plus éloignés. 

Comme pour les établissements de la Côte-d'Or, nous 
proposons l'entière séparation de ce gouvernement de celui 
de Sierra-Leone. La dépendance qui a existé jusqu’à pré- 
sent a été la cause de graves inconvénients et ne paraît avoir 
produit aucun avantage. La législation de l'établissement se 
trouve confiée à des fonctionnaires qui ne connaissent pas 
les localités. Les prisons attendent pour se vider l'arrivée 
incertaine d'un magistrat qui réside à 500 milles , et auquel 
il faut au moins vingt jours pour franchir cette distance. 
Si ce magistrat vient à mourir, deux années s'écoulent avant 
qu'un prévenu puisse être jugé; ct quand, après ce long 
délai , il est traduit devant ses juges, les témoins sont re- 
tournés en Europe, et l’on ne peut plus poursuivre l'affaire. 
Ces inconvénients deviendraient certes beaucoup moindres 
avec l'établissement d'une communication régulière par le 
moyen de la vapeur. Cependant alors il faudrait encore 
tenir compte de toutes les chances de mortalité sous un 
climat si meurtrier; et la commission propose de placer 
dans chaque établissement un magistrat spécial, qui, en 
cas de besoin, serait apte à exercer ses fonctions dans l'é- 
tablissement voisin. 

Le gouverneur serait assisté d'un conseil; cependant, 
eu égard aux circonstances particulières où se trouve at- 
jourd'hui placé l'établissement, le comité désirerait qu'il 
fût investi du pouvoir d'agir sous sa propre responsabilité, 
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ct même contrairement à l'avis du conseil; chaque membre, 
y compris le gouverneur, devant, en pareil cas, comme 
dans l'Inde, développer les motifs de son opinion , pour l'ins- 
truction du gouvernement métropolitain. 

Le comité appelle particulièrement l'attention de la 
Chambre sur l'opportunité de rétablir l'ancien établisse- 
ment anglais de l'île de Bulama. Son climat est malsain, 
sans doute , mais le comité ne sache pas qu'il le soit plus 
que celui de Sierra-Leone ou de tous les autres points de 
la côte. Il pourrait être occupé en grande partie, sinon 
exclusivement, par des sujets anglais de race noire. Sa po- 
sition , pour la répression de la traite qui se fait à Bissago 
et dans le voisinage, et comme entrepôt du commerce 
licite qui pourrait se faire dans les belles rivières du voisi- 
nage , est inappréciable. 

Le comité propose encore l'érection de petits blockhaus, 
soit sur la rivière de Gambie elle-même, soit le long 
de la côte, comme à Cestos et à Gallinas, sur les points 
où le commerce anglais tend à se substituer à la traite 
des esclaves. Ces blockhaus protégeraient le commerce lé- 
gal et empécheraient la réapparition de la traite sur les 
points où elle ne se fait plus et sur ceux où elle ne se fait 


presque plus aujourd'hui. 
SIERRA-LEONE. 


Votre comité n’a aucune observation particulière à vous 
soumettre sur le système de gouvernement de cette colonie. 

Dans le cours de l'enquête, diverses questions se sont 
élevées relativement à son adininistration passée, princi- 
palement au sujet d'un certain esprit de parti qui aurait 
exercé, à la fois sur le colonial-office et sur les affaires inté- 
rieures de la colonie, une influence préjudiciable. Les docu- 
ments fournis au comité par le colonial-office, en expli- 
cation des abus et des malversations commises, ici et en 
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Afrique, au préjudice de ia colonie de Sierra-Leone, ne 
sont pas de nature à contenir un témoignage suffisant pour 
rejeter ou pour admettre les accusations articulées devant 
votre comité, accusations que nous avons résolu de ne pas 
comprendre dans le travail que nous soumettons à la 
Chambre; et nous nous sommes déterminés à ce parti 
d'autant plus volontiers, que de cette façon nous ne pré- 
jugeons rien et que nous laissons à la Chambre toute lati- 
tude pour en faire l'objet d'une enquête spéciale dans une 
autre session, si elle le juge nécessaire. 

Quant à l'avenir, les mesures à proposer dépendront en 
grande partie des décisions qui vont être prises sur plu- 
sieurs points que nous soumettons à votre examen, tels, par 
exemple, que la question de savoir si on laissera à Sierra- 
Leone les tribunaux chargés de l'adjudication des négriers 
capturés, la destination ultérieure des esclaves libérés, les 
émigrations africaines et tout ce qui s'y rapporte. 

La Chambre doit se rappeler, sans doute, l'opinion expri- 
mée sur la première de ces questions par un comité nommé 
ad hoc en 1830, lequel blama hautement le choix qui avait 
été fait de Sierra-Leone comme siége d'une commission 
mixte, cette localité lui paraissant tout à fait impropre à 
une pareille destination, non-seulement parce qu'elle se 
trouve à 800 ou 1,000 milles des parages où se font ordi- 
nairement les captures, mais aussi parce qu'elle en est 
tellement au vent, que les bâtiments capturés mettent quel 
quefois jnsqu'à huit ou neuf semaines, et ordinairement 
au moins cing semaines pour s'y rendre, de sorte que, pen- 
dant la traversée, on perd communément depuis un sixième 
jusqu'à la moitié des esclaves libérés, et que les autres, au 
moment où on les débarque, sont dans un déplorable état 
de faiblesse et de maladie. C'est ainsi certainement que les 
choses se passaient alors, qu'elles se sont passées depuis 
plusieurs années et qu'elles se passent encore aujourdhui, 
quoique d'une façon beaucoup moins sensible. Nous regret: 
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tons qu’on n'ait pas pris plus tôt des mesures pour remédier 
à un inconvénient si manifeste. Sans doute, au point où la 
traite en est aujourd'hui réduite, cet inconvénient est bien 
diminué. Par les dispositions introduites dans les derniers 
traités, les croiseurs des parties contractantes sont autorisés 
à saisir les bâtiments suspects sur le simple caractère de leur 
équipement, sans qu'il soit nécessaire qu'ils aient des es- 
claves à leur bord, de sorte qu'un nombre beaucoup moins 
considérable d'esclaves se trouvent maintenant amenés au 
port d’adjudication et exposés aux chances de la traversée. 
D'ailleurs les efforts de nos croiseurs, les qualités supérieures 
de leur marche et les améliorations introduites dans leur 
système de surveillance; la situation moins prospère des 
planteurs de Cuba et du Brésil, les progrès du commerce 
licite et d'autres causes encore ont contribué à diminuer 
considérablement la traite des noirs, et le lieu principal de 
ses opérations au nord de la ligne est maintenant à peu de 
distance de Sierra-Leone et au vent de cet établissement. 
Les raisons qu’on pouvait avoir de retirer les cours d'adju- 
dication de cette colonie ne sont donc plus aujourd'hui ce 
qu'elles étaient jadis. Cependant, si l'on juge encore néces- 
saire de n'avoir qu'un seul siége de cette juridiction, qu'un 
seul lieu de délivrance pour les malheureuses victimes de 
la traite, nous croyons que l'île de l'Ascension, ou une des 
iles portugaises, serait, en somme, mieux appropriée à cette 
destination, ces îles étant, plus que Sierra-Leone, à portée 
des baies de Benin et de Biafra, et des établissements portu- 
gais au sud de la ligne, qui sont aujourd'hui les principaux 
marchés du trafic des esclaves; et étant aussi, grâce aux 
vents et aux courants régnant dans ces parages, d'un accès 
facile, même pour les points les plus éloignés de la côte du 
vent où la traite se fait encore. Nous savons que de pareilles 
dispositions ne peuvent être prises que de concert avec les 
puissances étrangères, et qu'elles entraînent une foule de 
graves conséquences dans l'examen desquelles nous n'avons 
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pu entrer. Cependant elles sont d'une haute importance 
pour les intérêts de l'humanité, et nous ne pouvons faire 
mieux que de les signaler à l'attention la plus sérieuse du 
gouvernement de Sa Majesté. 

La question qui se présente ensuite, celle de savoir où 
placer et que faire des Africains libérés, est si intimement 
liée à celle de l'émigration africaine, qu'il semble que c’est ici 
le lieu d'examiner cet important sujet. Cependant, avant 
d aller plus loin, votre comité désire vous donner quelques 
mots d'explication sur le point de vue sous lequel il a cru de- 
voir envisager cette question. Un autre comité ayant été 
chargé de l'examiner dans ses rapports avec la prospérité des 
Indes occidentales, il nous a paru qu'il nous était spéciale- 
ment dévolu de men considérer que ce qui peut affecter Ics 
intérêts de l'Afrique, soit ceux de toutes les populationsafri- 
caines en général, soit ceux en particulier des individus que 
nos efforts pour réprimer la traite placent plus immédiate- 
ment entre nos mains et sous notre protection. Ii est certain 
que l'objet de l'enquête soumise à l'autre comité dont nous 
venons de parler est de la plus haute importance, même au 
point de vue des intérêts africains, car nous savons de la meil- 
leure source que la diminution de la production du sucre 
dans nos Indes occidentales , produite par l'émancipation, 2 
donnéun encouragement extraordinaire la traite des esclaves 
sur les marchés de Cuba et du Brésil, et il est évident que 
le meilleur moyen de décourager ce trafic criminel, la 
chance la plus sire de l'anéantir complétement, serait de 
faire disparaître les causes qui le rendent profitable, en di- 
minuant les frais et en augmentant la somme de la produc- 
tion du sucre par le travail libre dans nos colonies. Mais 
nous avons pensé que, pour nous renfermer dans la spé- 
cialité de notre sujet, nous devions faire porter notre inves- 
tigation exclusivement sur les trois points suivants : 1° TA- 
frique possède-t-elle réellement les éléments d'une émgra- 
tion libre et considérable pour les Indes occidentales? 
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2° cette émigration est-elle à désirer dans l'intérêt des po- 
pulations africaines? 3° peut-elle être effectuée suns qu'on 
puisse légitimement craindre ou même supposer qu'elle ne 
suscite et n'encourage une nouvelle traite des noirs? 

Quant au premier point, nous dirons en peu de mots 
que, sur la Côte-d'Or, il ne nous paraît exister que peu d'é- 
léments pour une émigration parfaitement libre ou même 
pour une émigration quelconque. Les ravages de la traite 
et des guerres qu'elle suscitait, quoiqu’y ayant entièrement 
cessé depuis neuf ou dix ans, y sont encore trop récents pour 
qu'il puisse y exister une population un peu nombreuse 
ou disposée aux expéditions aventureuses; là, tous les in- 
dividus, à l'exception des chefs et d'un petit nombre d'ha- 
bitants de la côte, qui se livrent au commerce sous la pro- 

tection des comptoirs anglais, hollandais et danois, sont 
esclaves, quoique leur esclavage, comme tout esclavage 
africain en général, ne soit pas, quant au travail, d'une na- 
ture bien pénible. Si l'on remonte la côte, on rencontre, 
entre le cap Palmas et le cap Mont, une race d'hommes 
singuliers, divisée en un grand nombre de petites tribus 
désignées communément sous le nom collectif de Kroo- 
men, et dispersées sur une étendue considérable de côte; 
ils sont en général, mais non exclusivement, adonnés à la 
navigation; ils forment une partie des équipages de tous les 
bätiments anglais, soit de guerre, soit du commerce, navi- 
guant dans ces parages; on les reconnaît à une marque ex- 
térieure particulière; ils ne sont jamais pris comme esclaves, 
et eux-mêmes ne font pas d'esclaves pour leur compte. Leur 
nombre n'est pas connu, mais doit être sans doute considérable 
et paraît s’accroitre. Ils ont pleine confiance dans le caractère | 
anglais; mais il semble douteux qu'on puisse, sans quelques 
présents, obtenir de leurs chefs l’autorisation d'en emmener 
un grand nombre, ct d'ailleurs l'attachement qu'ils portent 
eux-mêmes à leur pays, et l'habitude qu'ils ont contractée de 
ne s'éloigner que pour un temps et sans leurs familles, doi- 
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vent faire aussi douter qu'ils consentent jamais à se fixer 
dans une contrée étrangère, ou même à y rester plus de deux 
ou trois ans. 

Nous nous en référons, sur ce point, indépendamment 
des autres témoignages, à ce qui nous a été dit par deux 
ou trois de ces hommes eux-mêmes. Laissant pour le mo- 
ment de côté Sierra-Leone, où nous reviendrons tout à 
l'heure, nous arrivons à l'établissement anglais de la Gambie, 
et 14 nous trouvons environ 1,500 Africains libérés que le 
gouvernement britannique a tirés de Sierra-Leone, et qui 
offriraient nécessairement pour l'émigration une ressource 
fort médiocre, sans être cependant tout à fait nulle, car ils 
ne trouvent là que difficilement à gagner leur vie; mais 
cet établissement offre de plus les migrations périodiques 
des deux tribus des Serawoulis et des Tillibunkas, qui, à des 
époques fixes, viennent en nombre considérable, du haut de 
Ía riviére, faire taus les travaux rudes de la localité, et s'en 
retournent ensuite chez eux avec le produit de leurs éco- 
nomies, paraissant entièrement libres d'aller et de venir où 
il leur plaît, sans être assujettis à rien ni à personne. Leur 
genre de vie n'est pas sans analogie avec celui des Kroo- 
men, et ils pourraient offrir les éléments d'une émigration 
d'abord temporaire, mais qui par la suite, si les résultats 
en étaient heureux, pourrait prendre un caractère plus 
permanent. A Sierra-Leone nous trouvons les Africains li- 
bérés et leurs descendants au nombre de 40,000 à 50,000; 
un corps de Kroomen, qui, comme les Serawoulis de la 
Gambie, font tous les travaux pénibles de la colonie et dont 
le chiffre incertain est estimé à 1,000 selon les uns, à 5,000 
selon les autres; enfin une population mélangée, composée 
de 1,000 à 2,000 individus, qui, comme les Kroomen, 
sont venus s'établir là de leur plein gré. Il faut aussi compter 
Jes esclaves qui pourraient être à l'avenir tirés des négricrs 
capturés, et les individus qui pourraient venir d'eux-mêmes 
dans la colonie, si la chose était permise, dans le but d'émi- 
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erer. Tels sont les éléments qui se présentent d'eux-mêmes 
pour une émigration aux Indes occidentales, et qui, s'ils 
étaient encouragés et couronnés de succès, pourraient avec 
le temps devenir considérables. 

Vient ensuite la question de savoir si pour ces diverses 
populations il y a réellement avantage à se trouver aux Indes 
occidentales plutôt qu'en Afrique. Pour décider ce point, 
nous nous sommes entourés, en puisant surtout aux sources 
officielles, de tous les renseignements que avons cru propres 
3 nous éclairer sur la situation des choses et des personnes 
dans nos trois principales colonies , et sur les avantages ma- 
ténels, moraux et religieux qu'elles pouvaient offrir. Ces 

renseignements ont été insérés dans notre appendice, où 
on pourra les lire ; nous nous bornerons ici à en citer quet- 
ques extraits. 

Jamaïque. Dans une dépêche adressée à lord Stanley, 
le 1° novembre 1841, sir Charles Metcalfe donne les dé- 
tails ci-après sur Ja condition actuelle de la population agri- 
cole de la Jamaïque, c’est-à-dire sur celle qui serait réser- 
vee aux immigrants africains. 

«En ce qui concerne la population agricole jadis esclave, 

mais aujourd'hui parfaitement libre et plus indépendante 
que ne l'est la même population partout ailleurs, je crois 
pouvoir affirmer qu'on n’en peut trouver en aucun pays du 
monde qui soit plus abondamment pourvue de toutes les 
choses nécessaires et agréables à la vie, plus 4 l'aise, plus à 
Tauri de toute oppression qu'à la Jamaïque; et je puis ajouter 
que des ministres de l'Évangile répandent partout l'instruc- 
tion religieuse, et que sur tous les points de l'ile ils ont 
établi, pour l'éducation des enfants, des écoles dont le 
nombre semble destiné à s'accroître, quoique, pour le mo- 
ment, celles de l'institution Mico viennent d'être un peu 
diminuées. » 

Sire Charles Metcalfe donne dans sa dépéche Jes détails 
qui suivent, sur les ressources offertes 4 1a population 
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de la Jamaïque, pour l'instruction morale et religieuse : 

« Je détourne mes regards de la triste situation des plan- 
teurs pour les arrêter sur un objet plus consolant. La pros- 
périté de notre population agricole est extrêmement sat's- 
faisante et remarquable. Je ne crois pas qu'aucune autre 
dans le monde ait autant d’aisance, d'indépendance et de 
bien-être. Sa conduite est paisible et, à quelques égards, 
vraiment digne d'éloges. Ils se font un plaisir d'assister au 
service divin, et les dimanches on les voit se rendre en foule 
à leurs chapelles et à leurs églises respectives, tous bien 
vêtus, et plusieurs même à cheval. Ils envoient leurs en- 
fants à l'école, et payent pour cela une rétribution. Ils font 
élever par souscription des églises et des chapelles, et, 
dans les communautés baptistes, non-seulement ils pour- 
voient à tous les frais du culte, mais encore ils assurent à 
leurs ministres, au moyen de leurs coatributions, une 
existence fort aisée. Le mariage est, parmi eux, devenu 
général, Leurs mœurs, dit-on, se sont beaucoup ameélio- 
rées, et leur sobriété est remarquable. 

«Nous sommes redevables de ces heureux résultats aux 
ministres de toutes les communions qui sont dans file. 

glise anglicane, Église écossaise, moraves, wesleyens et 

baptistes, évêque, clergé et missionnaires, tous rivalisent 
de zèle et ne cherchent à se surpasser que dans le bien 
qu'ils font à leurs semblables. L'œil se repose avec plaisir 
etconsolation sur le nombre d'églises, de chapelles , d'écoles 
qui viennent d'être construites ou qui s'élèvent sur tous les 
points de l'ile. A cet égard, l'avenir de la colonie est plein 
d'espérance, et l'on doit remercier la législature et toutes les 
classes de la société de l'appui éclairé qu'ont rencontre 
en elles toutes les institutions utiles, et de l'encouragement 
qu'elles ont donné aux ministres de toutes Jes commu- 
nautés chrétienes , sans aucune exclusion intolérante. » 

Les rapports des magistrats, insérés dans les documents 
parlementaires de 1842, s'accordent à représenter Jes ef- 
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forts faits dans cette colonie pour la propagation de l’ins- 
truction religieuse : 

uLes sommes annuelles allouées par la colonie de la 
Jamaïque, en faveur des ministres et des écoles de l'Église 
anglicane, s'étaient élevées, en 1836, à 53,260 liv. 14 schel. 
5 d. sterling, ainsi qu'il résulte d'un papier soumis au 
Parlement en 1837, et qui se trouve joint aux documents 
de l'enquête qui vient d'être faite, par un comité de la 
Chambre des communes, sur la situation des Indes occi- 

dentales. Depuis 1836, cette dépense a été augmentée, et, 
dans les années 1839 et 1840, on y a ajouté 14,000 liv. 
sterling. La somme annuelle, payée par la colonie pour 
l'établissement religieux et les écoles de la seule Église 
anglicane s'élève donc à plus de 45,000 liv. sterling, et 
à cette somme il faut ajouter les allocations supplémentaires 
faites par l'assemblée locale, les allocations accordées par 
le Parlement, les dons de certaines sociétés religieuses en 
Angleterre, enfin les dons individuels envoyés de la mé- 
tropole ou offerts dans la colonie. De plus, les missions 
presbytériennes, moraves, wesleyennes et baptistes, établies 
dans la colonie, contribuent puissamment à y propager 
l'institution religieuse ; leurs écoles et leurs chapelles 
couvrent le pays, et leurs écoles reçoivent de nombreux 
scours des votes du Parlement, de ceux de l'assemblée 
iccale, des institutions de charité, et de la charité indivi- 
duelle de la métropole et de la colonie. 

Guyane anglaise. Extrait d'une dépêche du gouverneur 
Light au secrétaire d'État des colonies, en date du 21 sep- 
t'iübre 1841. | 

«Sije n'étais pas convaincu que les malheureux Afri- 
cains doivent retirer quelque avantage de leur translation 
dans cette colonie, je ne presserais pas si constamment le. 
gouvernement de Sa Majesté de persévérer, dans les me- 
sares qu'il a adoptées à ce sujet. J'ai reconuu, lorsque j'ai 
séjourné sur cette côte, que les Africains de Sierra-Leone 
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étaient loin d'être aussi civilisés que je le croyais. Je pense 
donc qu'ils auraient beaucoup à gagner ici, et que le bien- 
fait serait bien plus sensible encore pour les purs sauvages, 
qui se trouveraient tout d'un coup transportés au milieu 
d'une population de leur race déjà avancée en civili- 
sation. » 


Extrait d'un rapport du comité sur l'émigration. — Do- 
cuments parlementaires, 1842. 


« L'instruction religieuse est donnée dans cinquante-sept 
édifices consacrés au culte public. Chaque paroisse a, au 
moins, deux écoles paroissiales sous la direction du minis- 
tre. Ghaque missionnaire a une école attachée à son domi- 
cile, et presque toutes les habitations considérables de la 
colonie qui ne sont pas à portée des écoles publiques en 
entretiennent une à leurs frais pour l'instruction gratuite 
des enfants de leurs travailleurs. 


«La colonie a consacré une somme annuelle de 13,333 
dollars à l'éducation des enfants de la classe agricole dans 
les districts ruraux. 


« Le taux moyen des salaires pour les travaux des habi- 
tations est de 5/12 de dollar par tâche. La tâche a été 
calculée sur 7 heures, mais elle est généralement faite en 
quatre ou cinq heures par un homme actif; tout travail 
extraordinaire est payé en sus. 


«La case, le jardin, les médicaments, les soins du mè- 


decin ont été, jusqu'à présent, accordés gratuitement; les 
autres dépenses sont à la charge des travailleurs. » 


Trinidad. Extrait d'une lettre adressée par le révérend 
J. Blackwell, ministre wesleyen à la Trinidad , aux ministres 
wesleyens à Sierra-Leone. 


« D'après le rapport de M. Latrobe, il existait, en 1839. 
à la Trinidad, 35 écoles du matin et du soir, et 14 du di- 
manche. Le rapport de la société pour la propagation de 
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maintenant 28, et que le nombre total ne s'élève pas è 
moins de 50 ou 60. Quant aux églises et aux chapelles, il 
n'y en a pas moins de 18 appartenant à l'Église établie, 11 
romaines catholiques, 4 wesleyennes et 1 presbytérienne, 
ensemble 34, pour une population de 40,000 à 56,000 
âmes, ce qui fait une école pour 1,000 personnes et une 
église pour 2,000. 

« Dans le budget colonial de cette année, il y a une prévi- 
sion de 1,660 liv. sterl. pour l'Église établie, et de 3,236 
pour l'Église catholique, pour les dépenses ordinaires de 
leur culte; plus 5,825 liv. sterl. pour construction d'égli- 
ses, et 1,937 pout l'instruction publique. 

a Le sol de la Trinidad est un riche fond d’alluvion qui 
ne demande aucun engrais, et il y a largement un millier 
d'acres de cette terre en halliers et en forêts. Avec des 
moyens de travail suffisants, cette seule colonie pourrait 
amplement fournir de sucre tous les marchés de l'Angle- 
terre; et ainsi, au moins, en ce qui concerne la Grande- 
Bretagne, exclure la concurrence du sucre étranger et 
rendre la traite inutile. 


« A la Trinidad, les ministres de la religion peuvent vivre 
et remplir leur mission avec beaucoup moins de chance 
dy perdre leur santé et leur temps qu'en Afrique. Le gou- 
vernement paraît disposé à supporter la moitié des frais de 
la construction des chapelles et des écoles, des salaires des 

maîtres d'école, etc. , dans tous les endroits de l'ile où nous 
pourrons réunir une petite société d'émigrants. 


«Je suis donc fermement convaincu que, sous le rapport 
religieux, il y aurait un immense avantage pour les Afri- 
cains à quitter les côtes de l'Afrique occidentale pour ve- 
nir s'établir à la Trinidad. 


«Mais, sous le rapport temporel, je crois que l'avantage 
serait pour eux plus grand encore. lis peuvent très-aisé- 
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ment gagner, à leur arrivée ici, un demi-dollar, et quinze 
jours après, c'est-à-dire dès qu'ils se sont mis au courant 
de la besogne, un dollar, s'ils sont actifs et vigoureux. 
Chaque travailleur reçoit une case et un jardin. Au reste. 
M. David et les émigrants qui sont retournés avec lui pour 
ront vous donner sur ces différents points tous les détail 
que vous désirerez. » 

Après un pareil exposé, tracé d'après les renseignements 
les plus certains, on ne peut douter que, pour le nègre 
sans asile qui vient d'être délivré de la traite, ou pow 
l’Africain ignorant et barbare qui vient amasser pénible 
ment dans nos établissements quelques minces profits dont 
il sen va ensuite jouir dans sa tribu sauvage , T émigration 
aux Indes occidentales ne fùt un inappréciable avale, 
le plus grand de tous les bienfaits. Mais qu'en doit-on penser 
à l'égard de l'Africain libéré de Sierra-Leone, qui se tout 
depuis plusieurs années placé sous la tutelle paternelle du 
gouvernement britannique ? Il faut bien reconnaître qu. 
sauf sa délivrance, son émancipation, sa subsistance mo 
mentanée et l'avantage d'avoir été mis à portée du ele 
des missionnaires, il ne doit rien au gouvernement. Qn 
ne saurait donner trop d'éloges aux admirables efforts de 
la société des missionnaires anglicans et à ceux de l'asse 
ciation wesleyenne dans tous nos établissements d'Afrique. 
La première de ces sociétés dépense annuellement près d 
7,000 liv. sterl., la seconde près de 2,000 liv. sterl. pow 
la propagation de l'instruction religieuse dans la colonie. 
Par leurs soins, environ un cinquième de la population, cè 
qui serait énorme en tout pays, fréquente les écoles et 
sont parvenus, à obtenir sous le rapport intellectuel, mor 
et religieux, des résultats extrêmement remarquables, € 
égard surtout aux circonstances particulières d'une sem 
blable localité. Mais, de la part du gouvernement, un pel 
nombre d'écoles insuffisamment rétribuées et un seul ch 
pelain, voilà tout tout ce qui a été accordé, jusqu'à present. 
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pour l'amélioration religieuse et morale d'individus placés 
sous sa protection d'une façon si particulière. Rien n'a été 
fait pour les former aux devoirs de la vie sociale. On n'a 
établi ni ferme modèle, ni aucune autre institution où l'on 
aurait pu les façonner aux travaux agricoles. Le taux de 
leurs salaires, lorsqu'ils trouvent à se faire employer, ce 
qui ne leur arrive qu'assez rarement dans le. voisinage des 
villes, est de 4 à 5 deniers par jour. C'est avec cette res- 
source, et le mince produit d'une petite culture, qu'ils pour- 
voient strictement à leur subsistance. Les bonnes terres 
sont extrêmement rares à Sierra - Leone; ceux qui ne 
trouvent pas à y gagner leur vie vont travailler au dehors 
comme ils le peuvent. L'établissement de Sierra-Leone n'a 
que peu d'industrie, peu de facilités pour le commerce; il 
ne produit pour l'exportation qu'une faible quantité d’arrow- . 
root et de gingembre; la rivière sur laquelle il est situé n'est 
plus navigable au delà de trente à quarante milles dans l'in- 
térieur, et ne fournit que des bois de charpente et du vam- 
wood. Il est clair qu'avec si peu d'avantages, et l'inconvénient 
de son climat, cette colonie ne sera jamais recherchée par 
des planteurs ou des négociants en possession de capitaux 
considérables, ni par des officiers civils et militaires d'une 
position un peu élevée. Quels éléments de prospérité pos- 
sède-t-elle donc? Le gouvernement a peu fait pour elle, 
mais, en tout état de cause, elle n'aurait jamais pu être 
qu'une création artificielle. On aurait dû, comme nous l'a- 
vons dit, y établir une ferme modèle, ou prendre des me- 
sarcs pour y initier les Africains libérés à la connaissance 
de l'agriculture. Mais, après tout, que seraient de pareilles 
insliiutions, auprés des magniliques écoles pratiques que 
peuvent leur offrir les habitations des Indes occidentales ? 
Nous ne pensons pas qu'il soit nécessaire d'ajouter rien 
de plus pour prouver que, sous tous les rapports, ce serait 
pour l'Africain un bonheur réel que de se trouver travail- 
leur libre dans les colonies libres des Indes occidentales, ¥ 
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jouissant à son gré d'avantages supérieurs à ceux qui ont 
été dévolus à la race nègre dans aucune partie du monde. 

Nous n'insisterons pas sur ce fait, qui cependant ne doit 
pas être entièrement perdu de vue, qu'à Sierra-Leone les 
Africains nouvellement libérés. sont une charge pour le 
gouvernement et fort embarrass¢s d'eux-mêmes; et qu'aux 
Indes occidentales, non-seulement ils trouveront une con- 
dition meilleure, mais deviendront une source nouvelle de 
richesse et de prospérité pour le pays. Mais nous devons 
faire remarquer l'avantage qui rejaillira sur l'Afrique du 
retour sur le sol natal d'un grand nombre de ses enfants, 
formés par les arts et la religion de l'Europe, ramenant 
avec eux la richesse et la civilisation et les moyens de ies 
répandre. Ce reflux de l'Ouest sur l'Est, maintenu dans les 
bornes convenables et conduit avec prudence, pour nous 
servir des paroles de sir John Jérémie, est l'avenir de la ci- 
vilisation de l'Afrique. 

Mais votre comité a eu à examiner, si, en poursuivant cet 
objet, on ne courait pas le risque de donner lieu au soupçon 
fondé ou plausible d'une véritable traite des nègres recom- 
mencée sous un autre nom. Avec des règlements bien en- 
tendus, nous ne le croyons pas. On offrirait un passage 
gratuit aux Africains déjà établis dans la colonie ou à tous 
ceux qui y auraient séjourné assez longtemps pour que les 
autorités pussent être bien instruites des circonstances de 
leur arrivée et avoir acquis la conviction qu'ils n'ont été à 
cet égard victimes d'aucune fraude ni violence. Ceux qui 
partiraient dans ces conditions recevraient la promesse d'un 
passage de retour également gratuit au bout d'un certain 
temps, trois ou quatre ans par exemple, avec pleine liberté 
de revenir à leur frais à quelque époque que ce fit. Pour 
l'Africain nouvellement libéré, on lui donnerait le choix, ou 
de se rendre sur-le-champ aux Indes occidentales, avec au- 
torisation d'en revenir plus tard à ses propres frais, ou de 
quitter Sierra-Leone, ou de s'y établir, s'il avait les moyens 
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de suffire à sa subsistance, ou s'il pouvait y trouver des 
P y i 
parents ou des amis consentant à s'engager d'y pourvoir. 


Quant aux Kroomen, quelque utiles qu'ils puissent être, 
comme travailleurs agricoles, aux Indes occidentales, et 
quelque avantage que puisse leur offrir à eux-mêmes cette 
condition nouvelle, nous ne croyons pas, pour le moment, 
devoir proposer de leur accorder, pour leur émigration, 
d'autres facilités que celles qui seraient offertes à tous les 
autres indigénes qui se rendraient dans un établissement 
anglais à l'effet de sy embarquer; s'ils désirent émigrer, 
comme cela semble assez probable, il leur sera facile, avec 
leurs habitudes, de trouver le moyen de se rendre à Sierra- 
Leone, où résident habituellement plusieurs centaines et 
même plusieurs milliers de leurs compatriotes, dont quel- 
ques-uns ont déjà émigré à la Guyane, et paraissent y dé- 
ployer, dans les travaux agricoles, l'activité que nous leur 
connaissions depuis si longtemps comme matelots, et, en 
somme, ne point se repentir de leur essai. 


Si plus tard on reconnaissait l'utilité de former un établis- 
sement sur la cote Kroo, quelque petit qu'il fut, il permet- 
trait d'adopter des dispositions semblables à celles que nous 
avons proposées pour les autres établissements; on pourrait 
encore autoriser l'embarquement des Kroomen, sous la 
surveillance d'un bâtiment de guerre.! _ 


On pourrait, en usant des mêmes précautions, tirer 
également parti des ressources que présente la Gambie; 
mais, pour ce qui concerne la Cote-d Or, la main-d'œuvre 
qui s'y trouve suffisant à peine aux besoins du pays, nous 
ne croyons pas que l'émigration doive y recevoir aucun en- 
couragement particulier. 


1 Nous croyons devoir, pour cette question, renvoyer à l'important témoi- 
gnage du capitaine Denman, qui pense qu'en raison du caractère particulier 
des Kroomen on pourrait, sans crainte d'abus, en prenant les précautions 
ordinaires, permettre , sur leur côte, l'émigration directe. 
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Les frais d'émigration seraient évidemment supportés par 
la colonie à laquelle les émigrants seraient destinés. 


Il est certain que toutes ces opérations ne pourront res- 
ter exemptes d'abus qu'autant qu'elles seront soumises par 
le gouvernement à la plus stricte surveillance, et nous 
croyons que cette surveillance, si elle n'a à agir, comme 
nous le proposons , que sur les établissements britanniques, 
pourra être vraiment efficace. Mais nous préférerions de 
beaucoup que l'opération fut exclusivement conduite par le 
gouvernement lui-même; ce serait, à notre avis, le seul 
moyen de la mettre à l'abri des abus auxquels donnera lieu 
nécessairement la concurrence des agents des colonies ri- 
vales, et de garantir parfaitement, soit aux Africains, soit à 
l'opinion publique, en Angleterre et dans tout le monde 
civilisé, qu'il ne sera rien fait qui puisse porter la moindre 
atteinte à une réputation dont nous sommes justement ja- 
loux, dont nous avons le droit d'être fiers, et qu'il est du 
plus haut intérêt que nous sachions conserver intacte; mais, 
ces précautions une fois prises, si nous considérons, d'une 
part, l'influence que la prospérité de nos colonies libres 
doit avoir sur l'abolition de la traite des noirs, de l’autre, 
l'avantage de placer les Africains dans une position où ils 
seront appelés à sortir de leur barbarie et à exercer une 
heureuse réaction sur leur pays natal, nous ne pouvons — 
que vous proposer avec les plus vives instances, non-seule- 
ment de ne pas prohiber l'émigration des noirs libres de 
nos établissements d'Afrique dans nos colonies occidentales, 
mais de la favoriser ct de l'encourager, sous la sanction de 
l'autorité du gouvernement, en la soumettant aux règles et 
aux précautions que nous venons d'indiquer, ou que pourra 
suggérer un examen ultérieur. | 


Comme nous l'avons dit plus haut, cette question se lie 
inévitablement à d'autres qui se rattachent à l'administra- 
tion intérieure de la colonie. 
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Si l'émigration devient considérable parmi la population 
fixée à Sierra- Leone, ce qui, à notre avis, peut avoir lieu, 
sans porter aucun préjudice à la prospérité de la colonie 
(car il est probable que l'émigration fera hausser le taux des 

salaires , et il n'est pas à présumer que ce seront ceux qui 
sont dans la situation la plus heureuse qui seront disposés 
à partir), il deviendra, sans doute, possible de supprimer 
quelques-uns des établissements qui sont indispensables 
pour protéger les intérêts des Africains libérés si, après 
l'adjudication de ia prise, ils sont pour la plupart envoyés 
aux Indes occidentales. Les questions les plus importantes 
qui les concernent et qui ont été tant de fois débattues, celle 
du meilleur emploi à leur assigner, celle de la nécessité de 
pourvoir à leurs besoins pendant six mois, comme on le 
fait aujourd'hui, ou de l'avantage qu'il y aurait à les aban- 
donner tout d'abord à leurs propres ressources et à la cha- 
rité de leurs compatriotes; celle du sort des enfants, et des 
moyens d'échapper à l'inconvénient inévitable de les placer 
en apprentissage chez des personnes qui n'offrent pas de 
garanties morales suffisantes, toutes ces questions devien- 
dront sans objet, et le gouvernement anglais sera affranchi 
de la nécessité de lutter contre les obstacles que la nature 
elle-même semble avoir opposés, à Sierra-Leone, aux désirs 
et aux efforts de sa philanthropie. 


EMPLOI DES MARCHANDISES ANGLAISES DANS LA TRAITE DES NOIRS. — 


Nous arrivons maintenant à une question qui a récemment 
excité un vif intérêt et beaucoup de clameurs; nous vou- 
lons parler des facilités que le commerce anglais est accusé 
de fournir au trafic des esclaves; question qui doit être 
examinée avec prudence et sang-froid, plutôt en consi- 
dérant les fins générales qu'on doit chercher et les moyens 
pratiques d'y arriver, que ce qui pourrait au premier aspect 
sembler désirable et pourrait, après avoir produit un bien 
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partiel, n’occasionner, en définitive, qu'un mal plus grave. 
Nous devons déclarer d'abord que nous n'avons point de 
preuve, point de raison de croire qu'aucun négociant anglais 
faisant le commerce de la côte occidentale d'Afrique possède 
ou équipe un seul bâtiment qui fasse la traite des noirs, ou 
ait aucune part dans les chances et les profits d'aucune ex- 
pédition de ce genre. Mais ce que nous devons reconnaitre, 
et c'est là le point véritable de l'accusation, c'est qu'en re- 
vendant aux traficants d'esclaves les bâtiments condamnés 
comme négriers, ce qui est le cas le plus rare, ou, ce qui est 
plus fréquent, en leur vendant des marchandises licites qui 
sont ensuite troquées contre des esclaves, le négociant et le 
manufacturier anglais, aussi bien que ceux des autres na- 
tions, fournissent à la traite des facilités considérables. 

Nous devons reconnaître aussi que, depuis la disposition 
insérée dans les derniers traités sur l'équipement, les þat- 
ments vraiment affectés à la traite ne pouvant séjourner 
en sûreté sur la côte, une grande quantité des marchan- 
dises nécessaires à ce trafic est apportée sur des bâtiments 
dont le caractère est en apparence parfaitement innocent, 
mais qui n'en sont pas moins les véritables auxiliaires des 
traitants; et qu'en conséquence il est fort possible qu'une 
portion beaucoup plus considérable de ce genre de commerce 
se fasse maintenant directement d'Angleterre et d'ailleurs à la 
côte d'Afrique, qu'à l'époque où ces marchandises, expédiées 
d'abord à Cuba et au Brésil, en étaient ensuite apportées 
par les négriers eux-mêmes sans risque de capture. 

On a dit, et cette opinion, que paraît partager le docteur 
Madden, a été soutenue par des personnes exerçant une 
haute influence, qu'une semblable opération est illicite et 
passible des peines prononcées par le statut 5 de George IV, 
ch. 5; que, s'il n'en est point ainsi, c'est au Parlement à y 
pourvoir au moyen d'une disposition nouvelle. Quelques- 
uns même voudraient que la complicité fat étendue à tous 
les cas où l'on pourrait présumer que, sans avoir aucune 
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part à l'opération, le vendeur aurait pu connaître la des- 
tination ultérieure du bâtiment ou des marchandises. 
Cette manière de voir n'a rien d’extraordinaire, si l’on 
considère le sens large et général dans lequel est conçu 
l'acte ci-dessus mentionné, et le désir qu'on doit avoir na- 
turellement de lui donner l'interprétation la plus ample 
possible, afin de pouvoir plus cflicacement réprimer un 
trafic aussi odieux et aussi détestable que la traite des 
noirs. Mais, nous en tenant aux termes précis de l'acte lui- 
même , à l'application qui’en a été faite par les officiers ju- 
diciaires de la couronne, et dont le sous-secrétaire des 
colonies a fait mention dans sa lettre d'avril 1842 au doc- 
teur Madden, enfin à l'opinion émise par l'attorney géné- 
ral, à l'occasoin d'un fait rapporté dans notre enquête, 
nous ne pouvons considérer comme illicites les opérations 
dont il s'agit, et nous allons faire connaître à la Chambre 
pourquoi, malgré la répugnance que nous avons eue à 
adopter une pareille conclusion, nous ne pensons même pas 
qu'il faille rien faire pour les faire considérer comme telles. 

Et, d'abord, il est difficile de considérer ou de pouvoir 
faire considérer comme illicite ce qu'une cour de justice, 
agissant en vertu des traités et sous la sanction d'un acte du 
Parlement, a fait elle-même après nombre d'années, et fait 
encore chaque jourà Sierra-Leone, en vendant publiquement 
aux enchères les marchandises et les bâtiments provenant de 
saisie dé traite, sans aucune précaution ni restriction, à tous 
les acquéreurs qui se présentent indistinctement, sans en ex- 
cepter les traitants eux-mêmes, et ce que font, au moins 
pour ce qui concerne la vente des navires , les habitants de 
la colonie les plus respectables par leur position et leur 
caractère. Mais, supposé que l'on déclaràt illicite ła vente de 
tout bâtiment faite à un acquéreur intéressé dans le com- 
merce des esclaves, comment, et c'est là une question 
qu’un corps législatif ne peut pas perdre de vue, comment 
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rendre cette prohibition véritablement exécutoire? On a 
proposé de faire souscrire par l'acquéreur l'engagement de 
ne revendre ce bâtiment à aucun traitant. Mais comment 
empècher qu'un objet vendu ne passe rapidement de mains 
en mains et n'arrive à l'acquéreur prohibé? Et n'est-il pas 
contraire à toute raison de faire des lois qu'on ne peut avoir 
aucun moyen de faire exécuter? Il semble qu'à Sierra-Leone, 
au centre de la traite des noirs, où un navire est vendu sou- 
vent pour la moitié de sa valeur, il n'y a d'autre remède à 
cet inconvénient si grave que de donner plus d'extension 
aux articles des traités qui disposent que le bâtiment négrier, 
au lieu d'être vendu, sera mis en pièces, et de modifier 
dans ce sens nos propres lois municipales. 

Mais, pour ce qui concerne les marchandises, propose- 
rons-nous à la Chambre d'en déclarer le commerce illicite? 
Toutes les personnes dont nous avons entendu le témoignage, 
même celles qui professent en matiéred'abolition d'esclavage 
les opinions les plus exclusives, reconnaissent unanimement 
que le commerce légitime, c'est-à-dire celui qui consiste à 
échanger des marchandises contre des produits, est pour 
l'Afrique un précieux avantage, et devient même pour nos 
croisières une sorte d'utile auxiliaire, soit directement, en 
leur fournissant les objets et les renseignements dont elles 
peuvent avoir besoin , soit indirectement en offrant aux in- 
digènes le moyen de se procurer des marchandises d'Europe 
autrement que par la vente des esclaves. On en conclut donc 
que rien ne serait plus préjudiciable aux intérêts de l'Afrique 
que d'entraver les opérations du commerce licite. Il paraît, 
en outre, que, sur tous les points de la côte au nord de la 
ligne (et c'est la partie de l'Afrique sur laquelle a principa- 
lement porté notre enquête), à l'exception peut-être de 
deux ou trois localités, un commerce licite, plus ou moins 
considérable, se fait concurremment avec la traite des es- 
claves; que souvent, et pour mieux dire généralement, les 
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deux opérations sont menées de front par les mêmes per- 
sonnes; que les mêmes marchandises, telles que les coton- 
nades, le rhum, le tabac, les fusils et la poudre, sont em- 
ployées aux deux trafics; que, bien qu'en général celles qui 
sont employées à la traite des esclaves soient d’une qualité 
inférieure aux autres, cependant la qualité seule ne fournirait 
pas un moyen suflisant de distinguer les unes des autres, et 
qu'en réalité, dans la pratique, il n'y a aucun moyen de 
faire cette distinction. Les personnes que nous avons en- 
tendues nous ont donc déclaré qu'à leur avis les restrictions 
à apporter au commerce devraient être limitées aux loca- 
lités et aux personnes dont la traite est l'intérêt exclusif ou 
principal, et que la loi devrait s'abstenir d'intervenir en rien 
partout ailleurs ; mais reste encore à savoir comment arri- 
ver à ce résultat. 
Pour les points où le trafic des esclaves a cessé, il ne peut 
y avoir de difficultés; mais pour ceux, et ils sont aussi nom- 
breux qu'importants, où la traite des marchandises et celle 
des esclaves est faite concurremment par les mêmes per- 
sonnes, ainsi que cela a lieu aujourd'hui à Bissago, ainsi que 
cela a eu lieu autrefois et tout récemment encore dans les 
rivières de Brass et de Boni, qui sont les deux marchés les 
plus importants du commerce licite à la côte d'Afrique; mais 
pour les points où, comme à Whida et à Popo, le trafic des 
produits gagne chaque jour du terrain sur celui des esclaves, 
au fur et à mesure que l'industrie de nos négociants accroît 
l'un et que la vigilance de nos croiseurs réprime l’autre, quel 
parti prendra le législateur? Sur quelles localités, sur quels 
individus fera-t-on peser la prohibition? À quels signes recon- 
naitra-t-on le commerce licite de celui qui ne l’est pas? com- 
ment en délerminera-t-on Ja distinction, en limilera-t-on 
l'étendue? ou, pour mieux dire, comment un commerce 
quelconque pourra-t-il subsister au milieu de pareilles cir- 
constances d'exclusion à | 


656 ANNALES MARITIMES. 


Quelques personnes entendues dans l'enquête ont pensé 
que ces distinctions n'étaient pas nécessaires à établir, m as 
devaient être laissées à l'appréciation du bon sens du jury. 
Mais de quel jury? sera-ce du jury d'Angleterre ou de celui 
de Sierra-Leone? A quelles incertitudes, à quels embarras ne 
serait pas assujetti le négociant le plus scrupuleux traitant 
avec la côte d'Afrique, si, pour une fausse interprétation 
donnée à ses instructions par son subrécargue , son navire 
et ses marchandises étaient exposés à être conduits à quel- 
ques centaines ou même à quelques milliers de milles de 
leur destination , afin qu'un jury décide si, pour tel individu 
ou pour telle factorerie impliqués dans son opération, la 
traite des noirs est une affaire principale ou secondaire, l'o- 
pération devant être considérée comme illicite dans le pre- 
mier cas, et comme licite dans le second, quoique aucune 
règle n'établisse de distinction précise entre l'un et l'autre. 

La question que la législature a à examiner est donc celle- 
ci: s'il lui paraît opportun d'imposer toutes ces entraves et 
toutes ces chances de pertes à un commerce qu'elle désire 
encourager, qu'elle considère comme un des plus puissants 
moyens de civilisation réservés à l'Afrique, dans le seul but 
de diminuer dans une proportion si minime les facilités plus 
ou moins grandes que, sous l'empire des circonstances ac- 
tuelles, łe commerce avec l'Afrique, qui n'est interdit à per 
sonne, doit nécessairement apporter à la traite des noirs. 
moins que toutes les autres nations ne consentent à unir 
leurs efforts aux nôtres, ce que nous ferons dans ce sens 
sera à peu près nul; nous n'aurons fait simplement que re- 
tarder l'arrivée des marchandises en question du temps qui 
sera nécessaire pour les transporter, d'Angleterre ou d'ail- 
leurs, aux nouveaux points d'où elles seront expédiées à leur 
destination qui restera toujours la même. Ce ne sera qu'une 
simple transposition, mais de laquelle il résultera que les 

nouveaux intermédiaires employés seront moins ardents 





PARTIE NON OFFICIELLE. 657 


que nous A poursuivre l'extinction de la traite des esclaves 
et moins soumis à notre contrôle. Nous savons que déjà des 
bâtiments étrangers sont aujourd'hui occupés à ce com- 
merce en nombre considérable; or les traités actuels ne 
nous donnent aucun droit d'intervenir dans leurs opérations, 
et ce droit nous ne pouvons espérer de l'obtenir. Mais, en 
vérité, s'il nous était accordé, qu'en pourrions-nous faire? 
Le droit de visite, nous le savons par l'expérience, ne peut 
être exercé qu'avec la plus grande circonspection à l'égard 
des bâtiments des nations alliées. Mais que serait-ce si, à bord 
d'un bâtiment qui ne serait suspect ni par sa construction, ni 
par son équipement, ni par sa cargaison, il s'agissait de vérifier 
si quelque document caché dans un coin obscur ne pour- 
rait pas donner aux marchandises une destination illicite ? 
Combien une pareille visite serait-elle longue, minutieuse, 
par conséquent irritante et vexatoire lorsqu'elle demeurerait 
sans résultat; et n'est-ce pas ce qui arriverait infailliblement 
toutes les fois qu'elle ne serait pas dirigée par les indications 
les plus précises | Combien donc l'exercice d'un pareil droit 
ne pourrait-il pas entraîner entre les diverses puissances de 
contestations, de collisions qui rendraient bien difficile, st- 
non toul à fait impossible, cette bonne harmonie qui est 
si nécessaire au succès de l'œuvre que nous avons résolu de 
consommer. Il ne faut pas non plus perdre de vue quelle 
large part de ces inconvénients retomberait sur nos propres 
nationaux engagés dans le même commerce, lorsqu'ils se- 
raient soumis à des visites semblables. 

Il est certain que, si nous nous trouvions obligés par 
principe rigoureux à prendre de pareilles mesures, tous 
ces arguments seraient sans force comme ne prescrivant 
rien contre un devoir de conscience. Mais ce n'est pas de 
cela qu'il s'agit en ce moment. On comprendrait le prin- 
cipe qui nous ferait interdire absolument tout commerce 
avec tous les points d’où l'on exporte un seul esclave, avec 


N 


658 ANNALES MARITIMES. 


tous ceux où les esclaves sont importés, tels que Cuba et te 
Brésil; enfin qui nous ferait interdire d'expédier aucune 
marchandise dans les lieux où il y aurait probabilité qu'elles 
pussent être échangées contre des esclaves. Mais les vagues 
et arbitraires restrictions dont nous venons de parler, qui 
ne peuvent se rattacher à aucun principe rigoureux et qui 
cependant seraient si préjudiciables au commerce licite , 
ne doivent être examinées qu'au point de vue de leur uti- 
lité, de leur efficacité à conduire au but proposé , et, à ce 
point de vue, on les trouve entièrement insuffisantes. Sans 
doute, pour un brave et loyal officier, qui, servant à la fois 
l'humanité et son pays, a recu la mission d'exercer une sur- 
veillance rigoureuse sur un lieu bien connu pour être un 
marché d'esclaves, il est cruel de voir des bâtiments étran- 
gers, ou même des bâtiments portant le pavillon de sa 
propre nation, passer impunément sous ses yeux pour y dé- 
barquer des marchandises innocentes en elles-mêmes, mais 
qui, dans la réalité, sont les instruments de ce détestable 
commerce; et il n'est pas surprenant qu'en présence de pa- 
reilles circonstances on ait vu se produire le sentiment qui 
se manifeste dans le rapport du capitaine Madden, et dans 

le témoignage de plusieurs des personnes que nous avons 

entendues, particulitrement de celles qui appartiennent à 

la marine. C'est un sentiment naturel et honorable en lui- 

même, et nous espérons que les négociants anglais qui 

professent la même horreur pour la traite des noirs cher- 
cheront à en étendre l'influence sur tout le cercle de leurs 
opérations. Mais nous ne pouvons proposer qu'une mesure 
si difficile et si vexatoire dans son exécution, et si peu propre 
à atteindre son but, soit adoptée par la législature. 

Rien heureusement ne nous doit faire désespérer de 
l'œuvre glorieuse que nous avons entreprise. Les mesures 
que nous avons adoptées récemment ont porté leurs fruits. 
Le témoignage de tous les officiers de la marine, aussi bien 
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que celui des capitaines du commerce, concourent à établir 
u'au N. de la ligne, sur une côte de plusieurs milliers de 
milles détendue, la traite des esclaves, à l'exception d'un 
petit nombre de points dans le voisinage de Sierra-Leone et 
de la Gambie, est radicalement supprimée. En continuant 
d'observer rigoureusement ces mesures dans tous leurs dé- 
tails, en leur donnant même plus d'extension, et en y ajou- 
tant celles que nous avons proposées dans le cours de 
notre rapport, nous avons tout lieu d'espérer qu'on ar- 
rivera finalement à un succès complet. Nous croyons, à 
cette occasion, devoir recommander qu'on n'emploie à ce 
genre de croisière que des bâtiments d'une marche supé- 
rieure; qu'on y affecte aussi quelques-uns des négriers cap- 
turés qui possèdent les meilleures qualités; que la sur- 
veillance des archipels et des embouchures des rivières 
soient confiées à des bâtiments à vapeur; que le système de 
répartition des prises par tête de noir, qui est si injuste, et 
même tout le système de répartition en lui-même, soit sou- 
mis à une révision, et remplacé, sil y a lieu, par une 
haute paye et de l'avancement. Nous désirerions aussi que le 
commerce légitime de toute espèce reçût des encourage- 
ments et une ample protection, et que nos établissements 
actucls, aussi bien que ceux que nous pourrons former dé- 
sormais sur la côte, fussent ouverts indistinctement à tous 
les pavillons, aussi bien qu'au nôtre, afin que les nations 
étrangères voient clairement et soient forcées de recon- 
naître que tous nos efforts en Afrique n'ont d'autre but 
que de produire un bien dont chacun peut également 
prendre sa part, et que, pour nous, nous ne réclamons 
d'autre récompense que celle qui doit loyalement nous 
échoir de cette source nouvelle de richesses que nous 
aurons ouverte pour l'avantage commun de tous. 
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N° 60. 


Rapport de M. Janvier, capitaine de corvette sur le bâtiment a 
vapeur de 120 chevaux le Pluton. 


Les machines du Pluton continuent à rendre de bons 
services. Depuis la rupture des boulons des pompes à air, 
avarie dont j'ai eu l'honneur de rendre compte à son ex- 
cellence le ministre de la marine par une lettre datée de la 
Corogne, d'autres avaries de même espèce sur des boulons 
de même matière ont eu lieu dans les pompes à air; mais, 
réparées à temps, elles n'ont occasionné aucun accident 
fâcheux. Les premières avaries ont été supportées, comme 
je l'ai déjà dit, par les boulons à écrous des buttoirs de 
clapets des pistons de la pompe à air; les secondes par quel- 
ques boulons à écrous de la couronne qui sert à presser les 
garnitures en tresses des mêmes pistons. Il paraitrait déci- 
dément que la matière dont sont composées ces pièces est 
trop aigre et cassante ; je les crois en bronze ou en laiton; 
nous les avons remplacées par des pièces en cuivre rouge, 
qui ont très-bien résisté jusqu à présent. Peut-être aussi que 
l'énergie avec laquelle la condensation et la pompe à air 
fonctionnent est la cause de ces ruptures. 

Les chaudières sont dans un très-bon état. Elles conti- 
nuent à fournir une quantité suffisante de vapeur, surtout 
quand, partant du port, les courants de flamme ont été 
nettoyés et balayés avec soin. En pareilles circonstances, 
nous avons la faculté, pendant les deux premiers jours de 
traversée, de n'employer que six fourneaux au lieu de huit. 
Il en résulte évidemment une économie de combustible. 
Nous avons l'attention de faire supporter ce repos à chacun 
des fourneaux alternativement. Autant que nous le pouvons, 
et afin de retarder les époques de l'extraction, nous partons 
des ports avec de l'eau douce dans les chaudières , et cette 
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irtroduction d'eau douce n'a pas encore donné lieu à la 
moindre fissure, ni au plus petit suintement ; la chaudière 
est parfaitement étanche. Nous avons reconnu l'utilité de 
l'argile très-fine pour empêcher la cristallisation des sels de 
magnésie, et le nettoyage s'opère avec une grande facilité. 


Les condenseurs continuent à fournir un vide presque 
complet. Par la seule puissance de la condensation, alors 
que la pression est à zéro, le Pluton, ayant encore à bord 
quatre jours et même cinq de combustible, file sept et 
huit nœuds. 


Le Platon a rempli avec une très-grande célérité toutes 
les missions dont il a été chargé. La vitesse moyenne du 
sillage approche de huit nœuds ; mais je dois ajouter que 
nous n'avons pas été contrariés par de très-grands mauvais 
temps. 


La mission qui, à mon avis, était la plus importante est 
celle qui avait pour objet l'instruction des élèves de la pre- 
mière divison de l'école navale; je dois en rendre compte 
ici. D'abord on avait eu seulement l'intention d'initier les 
jeunes élèves dans la pratique des machines des bâtiments 
à vapeur; mais le commandant de l’école navale et moi avons 
jugé à propos d'atteindre en même temps un autre but, celui 
de leur faire connaître les passes les plus difficultueuses de 
l'entrée de Brest. 


Le Pluton compte dans son personnel un lieutenant de 
vaisseau, M. H. de Langle, second du navire, rempli d'ins- 
truction théorique et connaissant à fond le mécanisme du 
navire sur lequel il est embarqué depuis un an; et un pre- 
mier mécanicien, élève de l'école de Chalons, également 
instruit, un des premiers numéros de sa promotion, tous 
deux possédant les qualités et les formes voulues pour ré- 
pondre avec fruit et complaisance à toutes les questions 
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des jeunes élèves qu'une instruction théorique avait dé:à 
préparés. 


Avant d'entrer dans les détails de ce que nous avons fait 
pour remplir notre tâche, je crois devoir dire que chacun 
des élèves a été appelé à agir par lui-même sur les diffé- 
rentes parties du mécanisme, et que ce n'est pas à les ins- 
truire en masse que nous nous sommes appliqués, mais bien 
individuellement, en les faisant passer tour à tour par toutes 
les manœuvres diverses. Pour mieux y réussir, moitié seule- 
ment de la première division appareillait avec le navire, ce 
qui a nécessité de doubler toutes nos opérations. 


D'abord, en présence des élèves, les mécaniciens du bord 
ont procédé à tous les préparatifs nécessaires pour mettre 
les chaudières et les machines en train. On leur a fait voir les 
fonctions de chaque appareil, des leviers, des soupapes, etc. 
Après cela, j'ai fait remplacer les mécaniciens par les élèves, 
et la manœuvre des machines a pu, au bout de quelque 
temps, leur être entièrement confiée. Les machines du 
Pluton ne craignant aucune espèce d'avarie, j'ai cru devoir, 
devant les élèves, produire quelques-uns de ces dérange- 
ments qui les paralysent quelquefois ; eux-mêmes y don- 
naient lieu dans le principe, mais aussi, à la fin, ils y por- 
taient remède eux-mèmes. Ainsi, par exemple, nous leur 
avons fait connaître les difficultés qui s'opposaient quel- 
quefois à la mise en marche des machines, lorsqu'elles ne 
sont pas bien purgées et échauffées ; comment il arrive dans 
les mauvais temps, quand les machines vont très-lente- 
ment, qu'on a négligé de modérer l'injection, qu’elles pou- 
vaient sengorger et s'arrêter; et, aussi, le cas inverse, 
c'est-à-dire l'inconvénient d'une émission trop copieuse ou 
trop prolongée de vapeur lorsqu'on purgeait les machines, 
et d'une injection d'eau froide trop faible quand la machine 
était en marche à grande vitesse. 
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Hs ont pu reconnaitre l'effet positif du condenseur, 
quand nous leur avons fait voir que la machine fonction- 
nait encore sous une pression inférieure à celle de l’atmos- 
phère, et que le navire, dans cette circonstance, filait en- 
core de sept à huit nœuds. Nous profitions aussi d'une 
pareille situation de l'appareil évaporatoire pour leur faire 
apercevoir les causes qui pouvaient empêcher l'eau de la 


chaudière de s'écouler par les robinets-jauges alors que le 
niveau était bon. 


Tout l'appareil alimentaire en fonction a été compris par 
eux, et nous avons eu de longues conversations sur les dif- 
férents accidents qui peuvent produire des dénivellations 
dans l'eau des chaudières. Ils ont été témoins d'un cas par- 
ticulier à notre chaudière, par suite duquel il était devenu 
difficile de reconnaître le niveau réel de l'eau dans cet 
appareil. 


La mise en train des machines, le jeu des leviers à main 
sopéraient par les élèves eux-mêmes, et il a fallu peu de 
temps pour les mettre à même d'exécuter au commande- 


ment tous les mouvements de machines, soit en arrière, 
soit en avant. 


L’excentrique a été l'objet d'une attention spéciale. On 
leur a expliqué la nécessité du contre-poids de cette pièce 
mobile sur l'arbre de couche. Ils ont compris l'utilité du 
chemin perdu de cette pièce sur l'arbre pour les fonc- 
tions du recul et celle du taquet qui l’entraine dans son 
mouvement. En passant du levier de l'excentrique au tiroir 
qu'il fait mouvoir, nous n'avons pas négligé de leur parler 
de l'avance du tiroir et de la détente de ia vapeur obtenue, 
à bord du Platon, par les bandes du tiroir mème. 


Mais, quand nous nous sommes aperçus, M. le com- 
mandant de l'école et moi, que nous avions complétement 
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atteint le but que nous nous proposions, c'est-à-dire que 
les élèves étaient aussi bien au courant des manœuvres de 
la machine que les mécaniciens du bord, nous en avons re- 
mis la direction dans les mains des mécaniciens, et nous 
avons été, avec le navire, explorer les passages du Four et 
du Raz-de-Sein. La nous avons été, pour ainsi dire, flairer 
chacune des roches sous-marines qui rendent ces passages 
dangereux, et, tout en les reconnaissant, on avait soin de 
faire observer aux élèves, à terre, les l'un par l'autre, qui 
mieux que la boussole peuvent guider dans ces passages. 


Après toutes ces manœuvres, et en rade de Brest, toutes 
les parties de la machine du Pluton susceptibles de démon- 
tage ont été séparées et montrées en détail aux élèves. Les 
cylindres ont été ouverts; ils ont vu la construction des 
pistons ; ils sont entrés dans le condenseur, et ont pu voir 
comment l'injection s'opérait dans un de ses comparti- 
ments, tandis que l'eau qu'elle fournissait, mêlée avec celle 
qui résulte de la vapeur condensée, était entraînée vers la 
pompe.a air, et, de là, soulevée dans le second comparti- 
ment pour se rendre à la mer. 


Enfin, la chaudière ayant été débouchée, ils ont eu la 
faculté d'en examiner les dispositions intérieures. Les sou- 
papes de sûreté et le reniflard n'ont pas échappé à leurs in- 
vestigations ; il n'y a pas jusqu'aux courants de flamme 
qu'ils n'aient visités avec détail. 

Tels sont les différents exercices auxquels le Pluton vient 
d'être soumis pour l'instruction des élèves de la 1" divi 
sion de l'école navale. Aucun accident sinistre n'en a troub 
le cours, pas la moindre égratignure. Bien des mains et 
des figures ont été noircics et des vêtements déchirés, 
mais, après tout, ils vont les quitter pour prendre l'uni- 
forme d'aspirant, et, d’ailleurs, s'ils ont laisse quelque 
chose sous ce dernier rapport à bord du Pluton, j'espère 
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quils en auront remporté une pratique utile et des connais- 
sances dont la marine profitera un jour. 

En terminant ce rapport, je croirais manquer à mon de- 
voir sije ne signalais pas d'une manière particulière le zèle, 
la complaisance et la sollicitude qu'ont apportés à l'accom- 
plissement de cette tâche mon second, M. H. de Langle, 
lieutenant de vaisseau, et M. Morel, premier mécanicien 
du bord. On peut compter que si la plupart des élèves qui 
ont assisté à toutes nos manœuvres, qui les ont exécutées 
eux-mêmes, sont aujourd'hui initiés, ils le doivent à l’infa- 
tigable complaisance de ces deux messieurs, à leurs con- 
naissances spéciales, qui ne se sont jamais trouvées en dé- 
faut devant leurs questions souvent un peu ardues. J'ai 
l'honneur de réclamer pour eux la bienveillance du mi- 
nistre. C'est une récompense déjà due à des services bons 
et honorables; ce sera aussi pour moi la plus flatteuse à 
laquelle j'aspire. 

So juillet 1842. 


L. JANVIER. 


N° ôl. 
REPONSE a un article du Nattoral, intitulé : Des mousses. 


Dans un article du National du 22 septembre 1842, 
entre autres reproches faits à l'administration, on lit 
ce qui suit : 

« Le mousse, arraché à sa famille dès ses plus jeunes ans, 
est tout d’abord transplanté dans un monde nouveau, au 
milieu d'hommes grossiers, ignorants et brutaux, auxquels 
il doit servir de domestique et dont il est encore le jouet 
et le souffre-douleur. A l'instant même, qu'il ressente ou 
non jes cruelles atteintes du mal de mer, il a des devoirs 
à remplir, un service à faire. S'il pleure, on rit de ses larmes 
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jusqu'à ce qu'on juge à propos de les faire tarir à coups de 
garcettes, et les traitements les plus barbares lui sont prodi- 
gués, le plus souvent sans raison aucune. Cela, nous l'avons 
vu; et qu'on ne croie pas que nous exagérions. Voici ce que 
nous lisions, il y a quelques mois à peine, dans le Foulonnais : 
«Ill est des mousses tellement abrutis, démoralisés, insen- 
sibies même au fouet, que souvent on leur fait donner par 
caprice, qu'après avoir reçu un plus ou moins grand nombre 
de coups, on les force à crier : Vive M. un tel! celui qui les 
faisait fustiger par manière de passe-temps. » 


Voici la réponse qu'a publiée à ce sujet le Moniteur 
du 29 septembre : 


«Nous sommes priés d'insérer la lettre suivante, qui 
vient d’être adressée au rédacteur en chef du National : 


Paris, le 26 septembre 1842. 


« Monsieur le rédacteur, on peut, sans partager les opi- 
nions politiques du National, honorer le talent, estimer le 
caractère de ses rédacteurs. C'est parce que je professe ces 
sentiments, que je viens avec confiance réclamer auprès 
de vous-même contre un article sur les mousses, qui a paru 
dans le numéro du National du 22 septembre, et d'après 
lequel ces enfants seraient, à bord des bâtiments de guerre 
français, les victimes journalières du caprice, de la cruauté, 
de la lubricité de tous ceux qui les entourent. Vous avez été 
bien malheureusement induit en erreur, monsieur le rédac- 
teur, lorsque vous avez ouvert les colonnes de votre journal 
à ces odieuses et mensongères allégations, contre lesquelles 
je proteste de toutes les forces de mon âme, au nom du 
corps de la marine. Il sera facile de vous démontrer, mon: 
sieur le rédacteur, et la chose sera faite plus tard, que la 
condition des mousses, à bord de nos bâtiments de guerre, 
n'a jamais été plus appropriée qu'aujourd'hui à toutes les 
exigences que comportent la surveillance, l'entretien de 
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cette pépinière précieuse de la population maritime. ll faut 
remonter bien loin, par delà quarante ans, pour trouver 
des exemples de. ces traitements barbares, dont vous par- 
lez, infligés à des mousses par caprice, par manière de 
passe-temps. 

«Ce que je vais ajouter n'est point, croyez-le. bien, un 
trait politique : oui, il a été une époque où, sur nos bâti- 
ments de guerre, on donnait .le fouet. aux mousses pour 
rendre le vent favorable, et, pendant les tortures de la 
flagellation, on obligeait le malheureux patient à crier, 
non pas : Vive M. un tel (l'officiér) qui me fait fustiger ! mais 
bien : Vive la république ! Fort heureusement pour les 
mousses, pour la marine et pour la France, ce temps est 
Join de nous. 


« J'attends de votre loyauté, monsieur le rédacteur, Yin- 
sertion de ma lettre dans votre journal, et je vous prie de 
recevoir, avec mes remerciments, l'assurance, etc. 


Le Maître des requêtes, sous-directeur du 
personnel de la marine, 


Marec. 


N° 62. 


Le Moniteur publie le rapport suivant, adressé au 
ministre secrétaire d'État au département des travaux 


publics : 


« Monsieur le ministre, le corps royal des ponts et chaus- 
sées vient de faire une perte qui sera vivement sentie par 
tous ses membres. M. Tarbé de Vauxclairs, inspecteur gé- 
néral, directeur de l'école royale des ponts et chaussées, a 
terminé sa longue et honorable carrière. 

a Peu de carrières, en effet, ont été aussi complètes. In- 

génieur habile, chargé de la direction de grandes et diffi- 


ciles opérations , administrateur éclairé, portant au sein du 
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conseil d'État le tribut de ses connaissances pratiques, etau 
conseil des ponts et chaussées celui de son expérience dans 
le droit administratif, M. Tarbé a rempli cette double tache 
avec honneur et au profit des affaires. | 

«Nommé successivement commandeur de la Légion | 
d'honneur, conseiller d'État, pair de France, enfin direc- | 
teur de l'école des ponts. et chaussées, M. Tarbé a eu lì 
légitime satisfaction de recueillir toutes les récompenses 
qu'appelaient sur lui ses talents et ses services’. 

« Successeur de M. de Prony dans la direction de cette 
école qui, depuis sa fondation, a toujours vu à sa tte 
l'un des hommes les plus éminents parmi les illustrations du 
corps, M. Tarbé a dignement continué cette glorieuse 
succession. L'école conservera de lui un pieux souveni 
et associera sa mémoire à celle de ses illustres devance. 
les Perronet, les Chézy, les Prony. 

« Vous m'avez exprimé l'intention, monsieur le ministre. 
de prendre part à cet hommage par une manifestation 
toute spéciale. Je m'empresse de déférer à votre désir en 
vous proposant de décider que le portrait de M. Tarbè 
sera placé dans une des salles de école des ponts € 
chaussées. 

«Eloigné de vous en ce moment par une tournée de se" 
vice, M. le sous-secrétaire d'État regrettera vivement, e 
raison de sa vénération toute particulière pour M. Tate. 
que son absence l'ait empêché de prendre, dans cette cl” 
constance, l'initiative que lui donnait son caractère de che! 
du corps. 

«Je suis, etc. 


Le Chef du secrétariat général et du personnel, 
Signé Brcarne. 
APPROUVÉ : 23 septembre 1842. 
Le Ministre Secrétaire d'État des travaux pablics. 
Signé TESTE. 





1 M. Tarbé a servi dans la marine, comme on le verra dans la notice péctv- 


logique. 
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N° 63. 


Norice sur Ja vie, les travaux et les services de M. Tare pe Vayx- 
clairs, directeur de l'École royale des ponts et chaussées, ancien 
inspecteur général des travaux maritimes. 


M. Tarbé de Vauxclairs, inspecteur général des ponts 
et chaussées , conseiller d'Etat, pair de France, vient de 
mourir. Le corps des ponts et chaussées perd en lui son 
doyen, et l’un des hommes qui l'ont le plus honoré. 

Jean-Bernard Tarbé, né à Sens en 1767, appartenait à 
une famille nombreuse, dont le chef, modeste imprimeur, 
sut inspirer à tous ses enfants l'amour du travail et le sen- 
timent du devoir. Il avait sept frères , qui se sont tous dis- 
tingués dans des carrières différentes. L'aîné, Pierre-Har- 
douin Tarbé, premier commis des finances sous M. de 
Calonne et sous M. Necker, a eu plus tard le périlleux 
honneur d'être ministre de Louis XVI. 

Le jeune Bernard, qui était destiné à donner un nou- 
veau lustre à sa famille, entra, en 1780, à l'école des ponts 
et chaussées. Il reçut, dès 1784, une commission de sous- 
ingénieur des états de Bretagne; mais, après un court sé- 
jour dans cette province, jugeant sans doute qu'il lui serait 
plus avantageux de perfectionner son éducation d'ingénieur 
sous l'illustre Perronet, qui l'avait distingué tout d'abord, 
il rentra à l'école des ponts et chaussées : alors, comme 
aujourd'hui, les élèves partageaient leurs temps entre les 
leçons théoriques et l'étude des travaux. Tarbé fut envoyé, 

en 1786, à Cherbourg, où il fit une campagne fructueuse 
sous la direction de l'ingénieur Cessart. 11 assista comme 
élève à la fête qui fut donnée à Louis XVI sur cette mème 
digue dont il devait, plus tard, faire les honneurs à Napo- 
léon comme inspecteur général. A la fin de la même année, 
il fut envoyé en Russie; mais cette mission fut courte, et 
ne lui procura d'autre avantage que de visiter une partie 
de l'Europe et d'être présenté à impératrice Catherine II. 
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M. Tarbé, placé définitivement comme sous-ingénieur 
à Sedan, y vit les commencements de nos troubles civils. 
Il fut désigné par les suffrages populaires pour faire partie 
de l'administration du département des Ardennes; mais il 
aima mieux servir comme ingénieur dans son pays natal, 
et vint passer à Saint-Florentin (Yonne) les plus mauvais 
jours de la révolution. Il y resta six années entières. La mo- 
dération de ses principes lui valut une dénonciation en 
l'an vu, au moment où le terrorisme vaincu cherchait å 
relever la tête. Cette persécution tourna à son profit, car 
elle fut cause qu'il quitta le poste obscur de Saint-Florentin. 
Il fut envoyé à Reims, et bientôt après sur un théâtre plus 
digne de son mérite. 

On était alors à la veille du 18 brumaire. Dès que Bo- 
naparte fut saisi du pouvoir, il remit en activité les travau 
publics arrêtés par la tourmente révolutionnaire. Il est à 
remarquer que, pendant son règne, si malheureux en opé 
rations maritimes, les travaux des ports ont été constam- 
ment en première ligne; les ingénieurs les plus distingués 
de l'époque y ont consacré leurs talents ou s'y sont formés. 
M. Tarbé demanda à servir dans la marine, et sa bonne 
réputation l'y fit accueillir avec empressement. 

A partir de ce moment, ses succès et son avancement 
furent rapides. Nommé sous-ingénieur du port de Dieppe 
en l'an vin, il y donna une si haute opinion de sa capacité, 
qu'en Tan x il fut nommé, sans l'avoir demandé, ingénieur 
en chef du port de Brest. Ses services dans ce port lui mé- 
ritèrent bientôt une distinction plus rare encore, et peut- 
être sans autre exemple dans le corps des ponts et chaussées. 
M. Tarbé ayant témoigné, en 1807, à M. de Montalivet, 
alors directeur général, le désir d'être placé comme ingé- 
nieur en chef à la tête d'un département, M. de Montalivet 
le fit nommer inspectenr divisionnare, et lui confia le service 
de la division de Lille, l'une des plus importantes de Tem- 
pire. Il n'avait alors que quarante ans. 
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M. Tarbé joignait à la science et à l'expérience de l'ingé- 
nieur une facilité rare de parole et de rédaction, une luci- 
dité extrême dans l'exposition de ses idées; il avait, avec des 
manières nobles et aisées, un esprit sage et conciliant. Ces 
qualités lui avaient gagné l'estime et l'affection des préfets 
maritimes, des directeurs généraux , des ministres : l'em- 
pereur les apprécia à son tour. M. Tarbé fut nommé, en 
septembre 1809, membre de la commission des travaux de 
défense d'Anvers et de l'Escaut. H accompagna Napoléon 
dans son voyage de Belgique ct de Hollande (avril 1810), 
et dans la visite qu'il fit plus tard des travaux de Cherbourg. 
Plus d’une fois il fut appelé à Saint-Cloud ct aux Tuileries, 
et se trouva directement initié aux grandes pensées de 
l'empereur. Bientôt des preuves éclatantes de la contiance 
impériale lui furent données. Le 1° janvier 1811, il fut 
nommé directeur de la route de Wesel à Hambourg, et du 
canal de la Seine à la Baltique. Les départements ansdatiques 
furent réunis à son inspection, qui comprenait déjà tout le 
littoral depuis la Somme jusqu'à Flessingue, et il fut chargé 
d'organiser le service des ponts et chaussées à Hambourg, 
à Brême et à Lubeck. Ce fut là, sans doute, l’époque la 
plus remarquable de sa carrière. En avril 1812, ses nou- 
veaux services furent récompensés par le grade d'inspecteur 
général des travaux maritimes. . 

La chute de l'empire fit avorter ces projets gigantesques; 
mais M. Tarbé de Vauxclairs , rentré dans le service de Tin- 
térieur avec son grade d'inspecteur général, y trouva 
d’autres aliments à l'activité de son esprit. La nature de son 
talent convenait parfaitement aux travaux du conseil des 
ponts et chaussées; aussi l'opinion l'y plaça-t-elle bientôt 
au premier rang. ll en fut le vice-président pendant seize 
années consécutives, et ce fut seulement sur ses instances 
réitérées qu'on lui retira cet honorable fardeau. L'adminis- 
tration ayant reconnu, vers 1824, la nécessité de créer, 
dans le sein même du conser , une commission permanente 


44, 
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chargée de l'examen de toutes les affaires relatives aux grands 
travaux de canalisation, M. Tarbé en fit partie, et la pré- 
sida le plus souvent. Il siégea, depuis 1816 jusqu'en 1831, 
dans la commission mixte des travaux publics établie auprès 
du ministère de la guerre. Il était, d'ailleurs, membre né 
des commissions temporaires à qui l’on confiait le soin de 
traiter des questions épineuses, ou de préparer des règle- 
ments d'administration, et souvent il avait à remplir des 
missions spéciales sur différents points du royaume. C'est 
ainsi qu'il fut chargé d'inspecter les canaux du littoral de 
la Méditerranée, les travaux du canal de Bourgogne, ceux 
de Boulogne et de Dunkerque, et qu'il fut envoyé à la fin 
de 1830 dans les départements de l'ouest, pour y organiser 
des ateliers et les préserver ainsi de la guerre civile. Mais 
la plus pénible et la plus délicate de ses missions est celle 
qu'il eut à remplir en 1816 avec d'autres ingénieurs, pour 
le canal de l'Ourcq, qui, dans son état d'imperfection, était 
un grand embarras pour le Gouvernement et pour la ville 
de Paris. M. Tarbé contribua plus que personne à porter 
Ja lumière dans ce chaos. Le rapport de la commission, 
travail complet sur la matière, publié à la fin de l'année 
suivante, est entièrement son ouvrage. Il fut immédiatement 
chargé, avec le titre de commissaire du Roi, de la surveil- 
lance des travaux qui allaient être entrepris pour l'achève- 
ment des canaux de l'Ourcq et de Saint-Denis, et, par la 
suite, il exerça les mêmes fonctions auprès de la compagnie 
concessionnaire du canal Saint-Martin. 

M. Tarbé avait été nommé maître des requêtes en 1817. 
Le conseil d'État de la restauration, si méconnu, si souvent 
attaqué par la presse contemporaine, est mieux jugé au- 
jourd'hui, et sa part de gloire ne lui est plus contestée. Si 
ses travaux ont eu moins d'éclat que ceux du conseil d'État 
impérial, on sait que son action lente, mais sûre, n'a pas 
été moins utile au pays; qu'il a su rendre dans une foule 
d'affaires difficiles de sages décisions qui ont contenu t'es- 
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prit de réaction , établi des principes et des doctrines là où 
il n'en existait pas, et fondé la jurisprudence administrative 
et contenticuse. M. Tarbé, placé dans le comité du eon- 
tentieux avec les de Gérando, les Favard de Langlade, les 
Allent, lear préta un utile concours. ll fit presque tous les 
rapports sur les affaires de cours d'eau, et fut un de ceux 
qui éclaircirent les premiers cette matière jusqu'alors si 
obscure. ll prit part à tous les grands travaux dont le conseil 
d'État eut à s'occuper à cette époque, et notamment aux 
innombrables discussions que fit naître la liquidation de 
l'indemnité des émigrés. Le titre de conseiller d'État, juste 
récompense de ses services, lui fut donné en 1828. 

M. Tarbé, membre de la Légion d'honneur depuis le 
création de l'ordre, avait obtenu, sous la Restauration, la 
cordon de Saint-Michel , faveur dont elle a toujours été fort 
avare. Le roi de Hanovre lui avait envoyé la décoration de 
l'ordre des Guelphes comme témoignage des souvenirs qu'il 
avait laissés en Allemagne. D’autres distinctions vinrent 
honorer sa belle et verte vieillesse : il fut nommé com- 
mandeur de la Légion d'honneur en 1836; la direction de 
l'école des ponts el chaussées, créée par son ancien maitre 
Perronet, lui fut confiée après la mort du savant M. de 
Prony; enfin la considération dont il jouissait lui ouvrit 
les portes de la chambre des pairs. M. Tarbé, pendant le 
peu de temps qu'il a siégé dans cette illustre assemblée, a 
pu sy rendre encore très-utile par ses connaissances spé- 
ciales et sa longue habitude des affaires. 

M. Tarbé a publié, dans les dernières années de sa vie, 
le Dictionnaire des travaux publics, fruit de sa double expé- 
rience comme ingénieur et comme conseiller d'État; ou- 
vrage qui manquait aux ingénieurs et aux administrateurs, 
et que tous consultent avec profit. | 

Ce serait donner une idée imparfaite de M. Tarbé que 
de ne pas parler de la dignité de son caractère et du bon 
usage qu'il a fait de son influence. Plein d’égard pour ses 
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anciens, il a vu plus tard avec plaisir les succès des hommes 
nouveaux. Aux époques les plus brillantes de sa vie, il a 
cenu surtout à rester bon camarade. Ceux qui ont été admis 
dans son intérieur ont pu voir combien il était bon et simple, 
combien il était heureux et aimé dans sa famille. C'était un 
véritable patriarche entouré de ses nombreux enfants. 

Sa santé, qui avait résisté à tant de travaux, semblait 
lui promettre encore une longue vie; mais elle s'est trouvée 
subitement altérée dans l'hiver de 1841, et depuis ce temps 
elle n'a plus fait que décliner. Ii a pressenti son dernier 
moment et nen a point redouté l'approche. Après une 
assez longue maladie, il s'est éteint sans souffrance dans 
les bras de ceux qu'il aimait; une mort douce et chrétienne 
a couronné sa carrière si pleine et si honorée. 

Rosin. 


N° 64. 


Rapront sur l'exploration forestière du cercle de la Calle, et rensei- 
gnements divers sur quelques autres forèts de la province de Bone 
et de l'Algérie. 

30 novembre 1841. 


Monsieur le directeur, j'ai l'honneur de mettre sous vos 
yeux le résultat de la visite officielle que je viens d'accom- 
plir dans les forêts du cercle de la Calle, conformément à 
la demande de M. le ministre de la guerre, en date du 
10 juillet dernier, et aux ordres transmis par M. le ministre 
de la marine, le 28 du même mois. 

Parti de Toulon, le 24 août, avec le contre-maître char- 
pentier Rebufat, qui m'était adjoint, nous arrivâmes è 
Alger, le 27. Les recommandations de M. le gouverneur 
général, et les ordres de M. le contre-amiral commandant 
supérieur de la marine en Algérie, m'offrirent toutes les faci- 
lités nécessaires au succès de ma mission ; et ma tâche se 
simplifia dès le début, par l'assistance personnelle de 
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M. Renou, sous-inspecteur des eaux et forêts, qui voulut 


bien m'accompagner à la Calle, où nous fùmes rendus le 
15 septembre. 


Dès le lendemain nous commençâmes notre exploration. 
Nos deux premières courses eurent pour but de reconnaître 
les abords les plus proches du lac du Tonga (Guérah- 
Mta-oued-el-Hout), et du lac Supérieur (Guérah-el-Oubeira), 
par les chemins à peu près directs, qui conduisent de la 


ville au premier lac, du premier lac au deuxième, et du 
deuxième à la ville. 


_ A peu de distance de la Calle, le sol, parsemé jusqu'alors 
de bruyères et de broussailles, commence à se garnir de 
quelques arbrisseaux ou arbustes. Les premiers qui puissent 
prendre le nom d'arbres, sont des chènes-liéges, dont le 
nombre et les dimensions s'accroissent à mesure que l'on 
avance. Ces arbres portent les signes des ravages du feu sur 
l'épaisse écorce qui leur donne lc privilége de résister à la 
flamme, en se charbonnant seulement à leur superficie. 


On connaît en effet la ccutume généralement répandue 
parmi les Arabes de mettre ic feu aux broussailles et aux 
taillis ; soit pour meubler le sol avec les produits de la com- 
bustion; soit pour concentrer aux souches survivantes la 
puissance végétative, disséminée dans les rameaux, et sus- 
citer ainsi de jeunes pousses plus touffues, destinées à ali- 
menter leurs troupeaux, pendant les mois de la plus grande 
sécheresse ; soit enfin pour repousser les bêtes féroces qui 
aiment à établir leurs repaires dans les épaisses brous- 
sailles. | 

Ces incendies périodiques ont singulièrement nui aux 
développements des richesses forestières des environs de 
la Calle. À l'exception des chénes-liéges, qui, la plupart, 
ont été garantis de la combustion par leur écorce peu 
inflammable, presque toutes les autres essences d'arbres 
ne se montrent guères que par rejetons plus ou moins 
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clancés, sortis des anciennes souches, et datant de l'un des 
derniers incendies. 

C'est ainsi qu'à fleur de terre, sur des troncs cicatrisés, 
on voit renaître de jeunes tiges de chéne-vert, de chéne-au- 
kermès, d'arbousier, de genévrier, etc., entremélés de divers 
arbrisseaux ou broussailles, tels que les bruyères, le genét 
épineux, le myrthe, le thé sauvage, le lentisque, le pal- 
mier-nain, le jujubier, le daphné-gnidien, etc. 

Dans les fonds humides, et principalement sur les bords 
des lacs, la nature, aidée par l’eau, réussit à mieux préserver 
contre les ravages du feu les arbres qu'elle a fait parvenir 
à un âge et à un développement plus avancés. Grâce à ces 
conditions nouvelles d'exposition et de défense, on voit 
disparaître les broussailles, tandis que les essences d'arbres 
se multiplient en se diversifiant. Ainsi les préférences de la 
végétation se manifestent par les aulnes, les saules, les 
ormes, les frênes, et, en second lieu, par les érables, les 
peupliers d'Italie, les peupliers blancs de Hollande, les ta- 
marisques, etc. 

Mais, si l'on s'écarte des cours d'eau et des lacs, le chêne- 
liége redevient prédominant. Cet arbre est principalement 
estimé en France pour le produit de son écorce qui se re- 
cueille tous les 6, 8 ou 10 ans. D'après les anciens docu- 
ments de la marine au port de Toulon, le liége femelle se 
payait, en 1680, 4 fr. 80 cent. environ le quintal métri- 
que. De nos jours ce produit a acquis beaucoup plus de 
valeur, et se recueille tous les 5 ans dans certaines localités. 
Hi se renouvelle jusqu'à ce que l'arbre ait atteint l’âge de 
100 à 150 ans. On le laisse ainsi parvenir à l'âge du retour 
et de la décadence, sans l’exploiter pour l'usage des cons- 
tructions navales ou civiles. It est vrai que ses dimensions, 
ordinairement trop courtes se refusent à tout emploi comme 
bordage, soit à l'extérieur, soit à l'intérieur du vaisseau. 
De plus, à en croire les anciennes assertions des construc- 
teurs, ce sont eux qui, par une réprobation constante et 
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traditionnelle, le maintiennent aussi bien que le chéne- 
ycuse, proscrit de la membrure des bâtiments de mer. 

Cette répulsion , attribuable en partie à la répugnance des 
ouvriers pour un bois si dur à travailler, avait pour motif 
avoué un fait chimique, dont on a peut-être exagéré lim- 
portance ; savoir l'action dissolvante qu'exercrrait sur les 
chevilles et clous en fer la séve, si riche en tanin, des chênes 
verts en général. 

Cet inconvénient n'était pas douteux à l’époque où le fer 
seul était employé comme moyen de chevillage et clouage 
des bâtiments de mer. Mais aujourd'hui la généralisation 
des doublages en cuivre a entrainé, comme condition pré- 
liminaire, la substitution du cuivre au fer dans les clous à 
bordages et chevilles de la carène. Il n'y a plus que les 
goujons d'assemblage latéral des couples et les clous à vai- 
gres que l'on conserve en fer, soit que leur distance du dou- 
blage les garantisse de toute influence destructive, soit que 
leur intégrité importe peu à la solidité de l'édifice flottant, 
quand il est terminé. i 

Toutefois, si l'intégrité de cette partie du clouage en fer 
paraissait essentielle à maintenir en toute circonstance, il 
serait peu dispendieux de la composer en cuivre comme le 
chevillage principal. Dès lors il n'y aurait plus d’objection à 
admettre, dans la membrure des carènes, le chéne-li¢ge ou 
les chênes verts en général, qui ont d'ailleurs la propriété 
de se conserver longtemps sains dans les régions humides. 
Cette admission serait toute naturelle, chaque fois qu'on 
pourrait se procurer des pièces de cette essence, d'une 
échantillon convenable, à un prix moindre que les chênes 
ordinaires, et assez bas pour justifier cette préférence. 

Ces combinaisons économiques n'auraient pas échappé 
jusqu'à ce jour à l'intelligence des armateurs, si la valeur 
du chéne-liége était demeurée inférieure à celle des autres 
essences de chêne. Mais aujourd'hui la multiplication des 
usages de l'écorce et l'accroissement de son prix, devenu vingt 





678 ANNALES MARITIMES. 


fois plus élevé depuis l'évaluation de l'année 1680, ont créé 
au chéne-liége une valeur privilégiée. Ce sont donc les pro- 
priétaires des forêts de chènes-liéges qui sont les véritables 
opposants au changement des anciennes habitudes, par l'in- 
térêt qu'ils ont à consacrer uniquement leurs arbres aux 
récoltes de liége, devenu le produit principal, au lieu du 
produit accidentel de la forêt; en sorte que, à part des cir- 
constances particulières, il doit y avoir profit à attendre 
quelques récoltes de plus, sauf à laisser périr l'arbre de 
vétusté, et à ne pouvoir plus, après son abatage, le classer 
parmi les arbresde service. Ce calcul est évidemment celui 
des nombreux propriétaires du département du Var, où 
l'exploitation du liége, réveillée depuis vingt ans à peine, 
élève tous les jours des fortunes nouvelles en se perfection- 
nant. Une grande partie des forêts de liége, dans le Var, 
appartiennent aux communes, qui les alferment par adju- 
dication publique. La dernière fois que ces adjudications 
se renouvelèrent, il y eut des forêts dont le bail fut décu- 
plé. | 

En admettant que ces avantages puissent être obtenus 
dans les forêts de la Calle, il est évident que la solution du 
plus grand profit pour l'État appartiendrait, non pas au 
département de la marine, comme consommateur de bois, 
mais au service des domaines, comme vendeur des récoltes 
futures de liége. 

Cette considération suffrait à la marine pour lui faire 
retirer ses prétentions sur les bois de chéne-liége, si d'ail- 
leurs ces prétentions ne devaient pas trouver rarement à 
s'exercer dans les localités parcourues jusqu’à présent, e! 
` comprises entre le lac El-Oubeira et le lac du Tonga. Car 
ces localités, dépourvues de pièces courbes pour bâtiments 
supérieurs, ne sont guère plus riches en éléments de mem- 
brure capables d'entrer dans la carène des bâtiments de 
flottille. | 

Toutefois, malgré ce désistement de la marine, si lame 
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nagement spécial des forêts de chênes-liéges amenait la con- 
venance de faire des coupes partielles, il y aurait d'autres 
services publics en Algérie, qui saccommoderaient d'un: 
grand nombre de pièces inférieures par leur échantillon aux 
plus petites pièces usitées dans les constructions navales. 


Ainsi les principaux éléments du charronnage, timons, 
jantes de roues, etc., entrent dans les besoins journaliers 
des corps militaires, tels que le génie, l'artillerie et le train 
des équipages. Le chauffage lui-même, qui tous les jours 
simporte dispendieusement en Algérie, pourrait se com- 
poser à moindres frais des déchets de l'exploitation mili- 
taire et des arbres inaptes à toute autre destination. 


Déjà, depuis plusieurs années, on a subtitué 4 Alger le 
chêne-liége au chêne ordinaire pour jes travaux de char- 
ronnage. Une moindre dépense, une plus grande durée, et 


une plus grande solidité, ont été les profits de cette substi- 
tution. 


Quant au bois de chauffage, nous. pouvons en parler avec. 
des chiffres. Importé du dehors, il coûte au service de 
l'intendance environ 4 fr. 25 cent. le quintal métrique, 
rendu à Alger. Exploité à la Calle par les soins du service 
forestier (qui a reçu cette année une première commande 
de 600 quintaux métriques), il coûtera, dans les mêmes 
circonstances, environ 1 fr. 50 cent. à 2 fr., d’après les 
calculs de M. le sous-inspecteur Renou. La marge est 
grande, comme on voit, pour diminuer les déboursés du 
trésor. 

Nous allons passer maintenant à une autre série d'explo- 
rations qui concernent : 1° l'espace compris entre la ville, 
le lac El-Oubeira et le lac El-Melah; 2° l'intervalle de ces 
deux lacs; 3° les vallées situées au delà des mêmes lacs, 
jusqu'en vue du cours de FOued-el-Kebir, limite ave la pru- 
dence défendait alors de franchir. 


Le nouveau centre de nos explorations {ina linea fut 
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choisi sur le bord du lac Salé (El-Melah), et assez près de 
la tribu du caïd Jaballah, ce chef arabe dont les relations 
amicales avec les Français ne se sont pas démenties depuis 
plusieurs années. Nous comptions sur le caïd Jaballah pour 
lever les difficultés imprévues qui surgiraient devant nos 
pas, pour nous guider sur les confins du territoire soumis 
ou neutre, pour nous aider dans le transport de notre ma- 
tériel, pour subvenir aux moyens de nourriture de notre 
escorte, pour faire amener du fourrage à nos chevaux, etc. 
Notre confiance dans le caid Jaballah ne fût pas trompée ; 
car ses bons offices allèrent au delà de nos besoins et de 
nos désirs. 


Le chemin qui nous conduisit de la Calle à notre nou- 
veau centre d'opérations ne traverse aucune localité boisée 
qui vaille la peine d'être citée, du moins dans la partie 
comprise entre la ville et le lac El-Oubeira. Les liéges eux- 
mêmes y sont éclipsés par les broussailles et les bruyères. 


Arrivés sur les rives de ce lac Supéricur, que nous cò- 
toyàmes pendant près d'une lieue , nous remarquames que, 
dans ja plus grande partie de son contour, il est d'un accès 
facile. Ses bords, dégagés presque partout de joncs et de 
broussailles, sont inclinés en pente douce vers son intérieur, 
et garnis d’une zone pierreuse qui prend l'aspect d'un fond 
de sable, en se prolongeant sous l’eau. L'élévation de ce 
lac à 30 m. 74 cent. au-dessus du lac Salé ou au-dessus du 
niveau de la mer, et sa distance de 2,000 mètres seulement 
du lac Salé, qui communique avec la mer pendant la saison 
pluvieuse, ont, depuis longtemps, suggtré l'idée d'un canal 
de jonction entre les deux lacs. Car alors tous les bois 
exploitables à proximité de leur double contour, étant ache- 
minés directement vers le peint de flottage le plus voisin, 
y seraient réunis en radeaux faciles à conduire ultérieurt- 
ment à la mer, à l'époque où l'abondance des eaux enlè- 
verait tout obstacle à la navigation descendante. 
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Dans le but de réunir les éléments numériques relatifs à 
cette canalisation, M. le sous-inspecteur !Renou a fait exé- 
cuter le nivellement intermédiaire entre les deux lacs. Ce 
nivellement, vérifié plusieurs fois, a établi qu'à mi-distance 
environ de leur intervalle, il existe un point culminant 
placé à 9 m. 67 cent. au-dessus du lac Supérieur. Un travail 
analogue a mis en évidence un sommet surélevé de 
6 m. 32 cent. entre le même lac Supérieur et le lac du 
Tonga; ce dernier étant seulement à 4 m. 85 cent. au-dessus 
de la mer, et communiquant avec elle par un canal de plus 
d’une lieue de longueur. 

Mais, sans nous occuper des communications du lac du 
Tonga, qui ne sont pas actuellement d'un avantage aussi 
immédiat, bornons-nous à préciser le mode d'établissement 
des communications dulac Salé. Son canal de jonction avec 
le lac Supérieur ne devant servir qu'à la descente des bois 
flottants, et n'ayant pas, d'ici à longtemps, la chance de 
transporter aucune marchandise, en remontant, il serait 
inutile d'y établir dispendieusement des écluses. Ainsi, que 
l'on se contenie de creuser, à partir du lac Supérieur, 
un canal presque horizontal qui atteigne et dépasse le point 
culminant intermédiaire, et qui continue dans lé même sens, 
jusqu’à ce que l'inclinaison du sol force à descendre. Cette 
descente pourra s opérer par quelques plans inclinés ou rapides, 
dirigés tous du même côté et raccordés successivement avec 
des éléments de canal horizontal dont le dernier serait au 
niveau du lac Salé. Ces rapides seuls auraient besoin d’être 
protégés contre l'entrainement des eaux, et, à défaut d'un 

revêtement de pierres sèches, qui ne seraient peut-être pas 
faciles à trouver sur les lieux, on aurait du moins du bois 
pour consolider le fond et les côtés, à l'aide d'une espèce 
de clayonnage. Une fois le canal établi d'après ces données, 
de simples barrages suffiraient pour manœuvrer la descente 
des radeaux. 

Or je dois encore à M. Renou les indications suivantes : 
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Superficie du lac du Tonga (El-Guerah-mta-oued-el-Hout) 3,216 hectares 
idem du lac Supérieur (Guérah-el-Qubeira).......... 2,830 
idem du lac Salé (Guérahb-el-Melah)............... 870 


Il est facile d'en déduire que le lac Supérieur ne s'abais- 
serait guère que d'un mètre, si, abstraction faite de l'éva- 
poration, on lui faisait perdre un mètre cube par seconde, 
pendant 300 jours de l'année. Or, la descente annuelle des 
radeaux flottants, pendant les heures limitées du jour et la 
saison des plus grandes eaux, ne devant probablement 
jamais occasionner une durée totale d'écoulement égale à 
un mois, on voit qu'une dénivellation du lac Supérieur 
moins haule qu'un mètre suffirait pour entretenir une puis- 
sance d'écoulement de 10 à 20 mètres cubes par seconde. 
Observons encore que le trop plein du lac Supérieur se dé- 
verse du côté S., pour aller grossir l'Oued-el-Kebir, vers 
lequel convergent d'autres affluents fort nombreux. Ainsi un 
obstacle du côtéS., retenant une partie des eaux précédem- 
ment perdues par le lac Supérieur, augmenterait la puissance 
de ce lac à alimenter le canal flottable de jonction. Cet ap- 
perçu sommaire suffit pour indiquer les conditions favo- 
rables et peu dispendieuses de cette canalisation des lacs 
jusqu'à la mer. 

C'estle 19 septembre que nous allàmes dresser nos tentes 
près de la tribu de Jaballah. Le lendemain, nous conti- 
nuâmes notre exploration dans la direction éloignée de 
Beled-ain-el-Kbriar. | 

La vallée boisée, dans laquelle nous entrames bientôt pat 
le travers du lac El-Oubeira , montait par une pente insen- 
sible, et nous fit passer en revue une grande quantité de 
chénes-liéges de dimensions plus fortes que ceux que nous 
avions vus précédemment. Déjà, dans cette localité, la ma 
rine rencontrerait moins rarement des pièces capables d'en- 
trer dans la composition des membrures de bricks et de 
corvettes, si la répulsion du chéne-liége cessait, sux condi- 
tions que j'ai précédemment développées. On y trouverait 
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même quelques fortes courbes capables de servir à de grands 
bâtiments. 

À mesure que nous avancions dans cette direction, M. le 
sous-inspecteur Renou me faisait remarquer de jeunes tiges, 
de plus en plus fortes, d'un chêne particulier portant le nom 
de zán en arabe, et que plusieurs personnes ont désigné à 
tort sous le nom de chéne à feuilles de châtaignier, nom déjà 
consacré à un chêne d'Amérique entièrement distinct. 

Voici l'histoire de cette confusion de termes, telle que je 
Ja tiens de M. de Mirbeck lui-même, chef d'escadron au corps 
des spahis. Cet officier supérieur, qui réside actuellement à 
Bone, était encore, il y a moins de six mois, commandant 
supérieur de la Calle. Par suite des nombreuses relations 
qu il réussit à établir avec les Arabes, et qui lui occasion- 

nérent de fréquentes courses au milieu d'eux, à travers les 
forêts de la Calle , il lui arriva de remarquer par hasard, dans 
une localité particulière, quelques arbres d'une venue plus 
élancée que le chéne-liége, dont le plus beau, ayant envi- 
ron 5 métres de circonférence et une tige proportionnée, et 
ne portant pas alors de fruits, lui produisit, 4 premiére vue, 
l'effet d’un châtaignier. Maintes fois, depuis cette découverte, 
M. de Mirbeck avait conduit de ce cété des personnes de sa 
connaissance, pour leur faire admirer son beau châtaignier, 
lorsqu'un jour il s'aperçut que son châtaignier portait des 
glands. Une analogie superficielle de l'écorce et des feuilles 
l'avait induit en erreur jusqu'à ce moment. Cet arbre recut 
alors la qualification provisoire de chéne châtaignier, d'où ré- 
sulta bientôt une confusion de langage pour les personnes 
qui se crureut autorisées à y voir la désignation abrégée du 
chéne américain à feuilles de châtaignier. Toutefois cette con- 
fusion s'explique, quand on observe que ce chéne-zan n’est 
encore classé dans aucune des espèces de chène décrites par 
les botanistes. Telle est, du moins, l'opinion fort compé- 
tente de M. Duricu de Maisonneuve, attaché, comme bota- 
niste, à la commission scientifique en Algérie, et qui a fait 
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une étude spéciale des diverses phases de cet arbre, relati- 
vement à ses feuilles, ses fleurs, ses fruits, ses insectes pa- 
rasites, etc. En attendant, le chène nouveau a recu le nom 
de quercus Mirbeckü, pour rendre hommage au nom de l'an- 
cien commandant supérieur de la Calle, qui le découvrit, 
en effet, le premier, et qui le signala à l'attention des mem- 
bres de la commission scientifique. 

A moitié chemin de notre point de départ 4 Beled-ain- 
el-Khriar,nous mimes pied à terre pour voir de près l'un des 
plus forts sujets de l'espèce du zdn. Cette arbre, ayant 4 mè- 
tres passés de circonférence à 1 mètre du sol, faisait partic 
d'une verte lisière qui bordait les deux côtés d'un ruisseau 
réduit à sec en ce moment. [a tige, montant verticalement, 
se bifurquait en deux fortes branches, à une hauteur de 
8 mètres environ. Ce peu d'élévation de la tige a son expli- 
cation naturelle dans le peu d'élévation des chènes-liéges cir- 
convoisins ; car j'aurai, plus tard, occasion de citer une fo- 
rêt homogène de z4n, qui présente tous les caractères des 
hautes futaies, y compris l'élancement élevé et la verticalité 
des tiges, qui se font remarquer en même temps par leur 
diamètre. Dans le voisinage de ce zân priucipal et dans la 
direction du ruisseau, nous en reconnûmes un assez grand 
nombre d'autres, à dimensions moindres, parmi lesquels plu- 
sieurs avaient 1 mètre et à 2 mètres de circonférence. Un 
arbre, précédemment abattu, me fournit 14 un tronçon de 
tige que j'ai rapporté comme échantillon. 

Nous retrouvâmes encore des zân plus loin, en terrain 
sec, dansles parties boisées, où ils étaient mélangés avec les 
chénes-liéges. Les uns auraient fourni de forteset de moindres 
courbes de marine; les autres, de petits plancons; car tou- 
jours, sous l'influence de Thumble voisinage des chênes- 
liéges, leurs tiges, suffisamment fortes à hauteur de cein- 
ture, ne s'étaient pas élancées à la hauteur requise pour les 
grands plançons employés en marine. 


Ce peu d’abondance des pièces de zân à grandes dimen- 
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sions, du moins dans les limites restreintes que nous avons 

pu parcourir, ne serait pas un encouragement à étudier les 

qualités de cette espèce nouvelle, si les renseignemens les 
plus nombreux ne s'accordaient pas à faire proclamer cet 
arbre comme l'un des produits les plus beaux et les plus fré- 
quents des hautes futaies de l'Algérie. Je développerai ci- 
après les témoignages qui doivent mériter un sérieux inté- 
rêt à cette nouvelle espèce de chêne. 

Sans avoir atteint encore Beled-ain-el-Khriar, but le plus 
éloigné de notre exploration de ce jour, nous étions sortis 
des parties boisées. Nos yeux devançaient nos pas sur de 
vastes plaines, alors dépouillées de leurs moissons, mais cou- 
vertes ca et là de quelques gourbis servant d'abri à des frac- 
tions de tribus et à leurs troupeaux. Quelques ruisseaux, 
entrecoupés de marécages peu étendus, rompaient la mono- 
tonie de la perspective. Nous approchions insensiblement de 
YOued-el-Kebir, ce cours d'eau qui devient si puissant dans 
la saison pluvieuse , dont la source, inconnue pour nous, se 
perd dans les États de Tunis, qui regoitle trop-plein du lac 
El-Oubeira, et qui se grossit des tributs d'un grand nombre 
d'affluents latéraux. Toutes ces branches de la grande ri- 
vière, à peine comparables à des ruisseaux en été, con- 
servent cependant sur leurs bords l'humidité du sol, ce prin- 
cipe essentiel du développement végétal, que l’ardent soleil 
d'Afrique tarit trop souvent dans la plaine. 

Aussi les sinuosités de tous ces cours d’eau se dessinent- 
elles de loin par une double bordure d'arbres verdoyants et 
touffus, pour lesquels le travail d'accroissement, réglé par 
la nature, semble n'avoir été jamais en souffrance. Ce sont 
les ormes et les frénes qui dominent dans ces vertes lisières, 
et qui, parfois, recouvrent en massifs les bas-fonds maréca- 
geux traversés par le cours de la rivière. 

Toutefois les principaux affluents de l'Oued-el-Kebir sont 
fortement encaissés, et soutiennent des crues très- élevées 
pendant la saison pluviale. L'un de ces affluents, que nous 
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suivimes à pied pendant une partie de son cours, et qui, 
sur ses deux rives, nous offrait des sujets assez importants 
en ormes et en frénes, nous fut désigné sous le nom de Mers- 
el-Kebir. Il nous fournit un exemple évident de la hauteur 
atteinte par les eaux à l’une des dernières crues. Un frêne, 
dépouillé de son écorce, de ses branches et de ses racines, 
et que, selon toute apparence, le flottage avait amené de 
bien loin, était demeuré dans une position horizontale et 
perpendiculaire à la direction de la rivière. Il avait trouvé 
14 deux points d'appui, à la même hauteur, savoir : une sorte 
de banquette sur la berge, où portaient ses racines, et du 
côté de la tête, une forte branche d’un arbre incliné au-des- 
sus du courant. L’abaissement successif des eaux l'avait aban- 
donné dans cette position où il dépassait de 4 à 5 mètres 
le niveau actuel de la rivière. Il y a lieu de croire que cette 
différence de niveau se reproduit dans les crues annuelles, 
et qu'elle créerait un puissant moyen de flottage pour les 
arbres ou les radeaux que l’on voudrait diriger par ce canal 
naturel. 

Les mêmes observations et les mêmes avantages se rat- 
tachent, 4 plus forte raison, au cours de l'Qued-el-Kebir. 
Nous suivimes assez longtemps des yeux, sans chercher à la 
franchir, cette haute muraille de verdure qui nous signalait 
de loin les replis de cette rivière principale dont les der- 
niers contours se perdaient à l'horizon. La journée s'avan- 
çait; nous avions atteint et dépassé le territoire neutre, el 
nous touchions au territoire hostile. Ayant d'ailleurs atteint 
notre but principal, nous devions songer à revenir au point 
de départ!. 


1 Le bon emploi de cette journée est en partie dû à M. Pelletier, lieutenant 
aux spahis de Bône, détaché à la Calle pour la direction des affaires arabes. 
Cet officier, que ses importantes fonctions font connaître au loin dans les tri- 
bas, ent l'obligeance de nous accompagner jusqu'au bout de cette excursion 
lointaine, afin d'aplanir notre marche par son caractère officiel, et nous aider 
dans le choix de notre itinéraire. De cette manière, nous évitàmes les pertes 
de temps en chemins inutiles. 
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La plus grande partie du chemin de retour s'effectua à 
travers des contrées moins attrayantes que celles parcourues 
pendant la matinée. Au lieu de traverser une plaine légère- 
ment ondulée , tantôt nous gravissions des collines pier- 
reuses, tantôt nous franchissions de grands espaces hérissés 
de broussailles, où la rencontre périodique de tiges résis- 
tantes, flexibles ou épineuses devient, à la longue, aussi fas- 
tidieuse pour le cavalier que pour le cheval. Enfin nous 
atteignimes la vallée boisée de Halil-Habrach, qui nous inté- 
ressait par le nombre et l'échantillon de ses chénes-liéges. 
L'obscurité de la nuit nous empécha de nous y arrêter; mais 
nous traversàmes de nouveau cette vallée deux jours après, 
J'en reparlerai à cette occasion. 

Le lendemain de cette longue reconnaissance dirigée sur 
Beled-Ain-el-Khriar, nous laissames reposer nos montures, 
sans interrompre personnellement l'exécution de notre plan 
de campagne. Ainsi ce jour fut consacré à l'exploration des 
deux extrémités du lac Salé. L'extrémité S. est un taillis ma- 
récageux contenant principalement des aunes et des saules 
d'un assez bel élancement. Pour parvenir au point où nous 
abattimes des échantillons de ces deux espèces, il nous fal- 
jut résolument aborder à pied ce sol fangeux où nous pé- 
nétrions parfois jusqu'aux genoux. Nous parlerons plus tard 
des qualités et des usages de ces bois. 

L'extrémité N. du lac Salé est d'un abord facile dans un 
terrain plus solide. On y voit un bouquet de bois assez touffu, 
principalement composé de frénes, et entremélé d'aunes, de . 
myrtes, de lauriers, de vignes sauvages, etc. Nous y abat- 
times un beau fréne, sur lequel nous enlevames un troncon 
capable de servir d'échantillon. 

Nous étions parvenus au quatrième jour de notre cam- 
pement sous Ja tente. C'est celui que nous consacrames à la 
reconnaissance de la vallée de Halil-Habrach, et de la val- 
lée Jaballah. Ces vallées, dont la richesse principale consiste 

en chénes-liéges, nous firent voir, en effet, d'assez nombreux 
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échantillons de 1 mètre + à a mètres de circonférence. Les 
tiges étaient plus hautes; mais, à mesure qu'elle s'allon- 
geaient, elles s'éloignaient davantage de la verticale, et pre- 
naient de l'arc dans un sens quelconque. Cette disposition 
à s'arquer arbitrairement n'était pas moins sensible dans les 
branches; aussi n'était-ce plus qu'une combinaison rare et 
fortuite de voir coincider dans le même plan l'axe courbe 
de la tige et l'axe courbe de l'une des branches. Ce qui dis 
tingue , au contraire, les arbre d’une belle venue, ceux qui 
se prêtent à fournir des plançons et des courbes à deux bran- 
ches, c'est la verticalité de leur tige, c'est la rencontre de 
leur axe dans un méme plan avec les axes droits ou courbes 
des branches successives, axes qui, en s'infléchissant vers la 
terre ou vers le ciel, se maintiennent ordinairement chacun 
dans un seul et même azimut de l'axe principal. 

Ce caractère nous sembla généralement manquer dans 
les chènes-liéges. Telle est, sans doute, la cause naturelle 
qui réduirait ces arbres à un rôle secondaire dans les cons 
tructions navales, indépendamment de l'intérêt qu'on a de 
les ménager aujourd'hui par préférence pour les produits de 
leur écorce. 

Après l'exploration de ces deux vallées, nous touchions 
au terme de notre tâche. Aussi, le lendemain 24 septembre, 
nous levâmes notre camp pour rentrer à la Calle. L'itiné- 
raire que nous suivimes au retour nous fit traverser presque 
à sec le canal de communication du lac Salé avec la mer. Ce 
canal, dont la longueur est de 1,000 mètres environ, se dè 
garnit d'eau pendant l'été, et laisse établir une sorte de barre 
près de son embouchure. Pendant l'hiver, la barre se dé- 
truit, et alors le canal, ramené à sa profondeur, donnerait 
facilement passage aux embarcations et aux radeaux descen- 
dant du lac. Cette opinion se confirma quelques jours après: 
àla suite d'une reconnaissance du littoral, exécutée le 27 sep- 
tembre avec la chaloupe du Bobérach. 

Une fois le canal du lac Salé franchi, la route qui nous 
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ramenait à la Calle continus longtemps dans un terrain sa- 
blonneux, à travers des broussailles, au milieu desquelles 
apparaissaient néanmoins d'assez nombreux rejetons de 
chêne -liége, de chêne vert, de chêne au kermès, etc. A 
moins dune lieue de ia ville, sur les versants des collines 
inclinées vers la mer, les chénes-liéges reprennent des dimen- 
sions d'arbres. C'est dans ces parages que nous choisimes 
quelques jours après un échantillon de chêne- liége. et un 
échantillon d'orme. Nous complétàmes ainsi une demi-dou- 
zaine d'échantillons principaux que nous confiàmes au che- 
bec le Bobérach, au moment où la fin de la pêche du co- 
rail permettait à ce bâtiment d'abandonner la surveillance 
de corailleurs, et de se rendre à Alger pendant l'hivernage. 


Après avoir assuré l'embarquement et le transport jusqu'à 
Alger des échantillons recueillis dans le cercle de la Calle, 
J'étais libre de mettre à exécution mon désir de me rendre 
à Bone par la voie de terre. Cet itinéraire, dont le début, 
depuis la Calle jusqu'à la tribu de Jabatlah m'était déjà connu 
antérieurement, m'offrait l'avantage de vérifier le change- 
ment d'aspect forestier qui se manifeste aussitôt que l'on 
quitte les dernières collines pour descendre dans la plaine 
de Bone. 


Cette plaine, tout le long du littoral, est une succession. 
de dunes sablonneuses presque entièrement dégarnies. En. 
s éloignant davantage de la mer, le sol, toujours sablonneux, 
prend plus de consistance, et se revêt d'une végétation 
de broussailles semblables à celles que nous avons déjà énu- 
mérées dans le voisinage de la Calle. 


Ces broussailles de la plaine font bientôt place à de nom- 
breux éclaircis et à des champs considérables qui ont été 
mis en rapport par diverses tribus. L'une des plus impor 
tantes est celle des Sebas, où je séjournai le 29 septembre, 
le jour même de mon départ de la Calle. 


Le lendemain, continuant mon voyage pour Bône, j'ac- 
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complis Tun des buts principaux de mon itinéraire , savoir: 
la reconnaissance de la rivière la Mafrag, qui va verser à la 
mer les eaux de l'Oued-el-Kebir. C'est parallèlement à cette 
artère principale et à ses ramifications que se déroulent ces 
belles lignes d'ormeaux et de frênes que nous admirions le 
‘20 septembre en parcourant les parages voisins de Beled- 
Ain-el-Khriar. Ces lignes de verdure ne se voient plusle long 
de la Mafrag en s'approchant de la mer. On conçoit, en ef- 
fet, qu'elles doivent forcément s'interrompre dès que T'en- 
caissement de la rivière n'a plus assez de consistance pour 
demeurer permanent, parce qu'alors aucun arbre ne reste 
debout sur le passage des eaux. Ce résultat doit avoir lieu 
aussitôt que la rivière commence à couler dans la plaine sa- 
blonneuse de Bône. 

Ii restait à savoir si, à son embouchure vers la mer, la 
Mafrag était capable de livrer passage aux arbres venus d'a- 
mont en flottant, après avoir été dépouillés de leurs branches 
et de leurs racines. Cette possibilité n’est pas douteuse , bien 
qu'en étél'embouchure se ferme par une barre sablonneuse. 
Mais, dans la saison des pluies, la vitesse torrentielle des 
eaux rétablit la profondeur du canal ensablé ; et, pour preuve 
de leur ascension et de leur puissance, il suffit de remar- 
quer quelques jalons déposés sur chaque rive à une grande 
hauteur au-dessus du niveau moyen. Ce sont des arbres en- 
core pourvus de leurs branches et de leurs racines princi- 
pales, qui, pendant la crue précédente, furent arrachés de 
leurs bases, et qui, malgré les appendices nuisibles à leur 
marche, avaient parcouru une partie plus ou moins consi- 
dérable du canal conduisant à la mer, lorsque la retraite des 
eaux les fit échouer sur l’une des berges de la rivière. 

fi ne saurait donc y avoir de difficulté sérieuse à utiliser, 
dans la saison convenable, l'Qued-cl-Kebir et ses embran- 
chements, puis enfin la Mafrag, comme un canal flottable 
et navigable, soit qu'on veuille leur faire porter les ormes 
et les frénes, etc., qui les bordent, soit qu'on leur amène de 
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plus loin des arbres d'essence différente, coupés sur les ver- 
sants des montagnes latérales. 

Cette conclusion s'applique également à la Seybouse, que 
je traversai a gué, sur le bord de la mer, en continuant ma 
route jusqu'à Bône. Là, de nouvelles investigations pleines 
d'intérêt s'offraient à mon zèle d'explorateur, mais la curio- 
sité la plus entreprenante fut obligée de s'abstenir devant 
les obstacles de force majeure qui m'interdirent la visite des. 
deux localités les plus importantes, dont la richesse fores- 
tière m'avait été signalée par de nombreux témoignages, sa- 
voir : en premier lieu, les montagnes de l'Edough, à 6 lieues 
environ de Bône, faisant partie de la chaîne qui se prolonge 
à peu près parallèlement à la mer jusqu'au cap de Fer; puis, 
en second lieu, la forêt de la tribu des Beni-Salah, à 1 2 lieues 
de Bône, et à 3 lieues du cours de la Mafrag. 

Les hostilités récemment ranimées dans ces deux localités 
les rendaient inabordables, même avec de fortes escortes. 
Forcé de renoncer à la satisfaction de les voir de mes propres 
yeux, je m'appliquai à recueillir les témoignages ies plus ca- 
pables de m'éclairer et de provoquer la confiance. Je fus as- 
sez heureux pour rencontrer des témoins de choix dont la 
véracité présente toutes garanties. 

Je parlerai d’abord des forêts de l'Edough. La personne 
de Bône qui les connaît le mieux est, sans contredit, M. Guil- 
lemaud, capitaine du génie. Cet officier fit un long séjour à 
Bône, en 1834; il y est revenu depuis le commencement 
de l'année actuelle 1841; et, à ces deux époques, son goût 
prononcé pour la chasse lui a fait explorer fréquemment les 
alentours. 

Par un privilége que M. Guillemaud ne doit qu à lui seul, 
et qu'aucune soumission volontaire ni forcée des tribus n'a 
fait tomber jusqu’à ce jour dans le domaine commun, cet 
officier a gravi et parcouru plus de cinquante fois, en sens 
divers, les montagnes boisées de l'Edough. Il connait plu- 
sieurs cheiks des tribus qui les habitent; il se fait entendre 
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d'eux en‘arabe : il en a maintes fois recu dans les bois, pour 
les leur rendre en ville, ces bons offices de l'hospitalité dont 
le souvenir et la fréquence établissent les liens les plus du- 
rables et les plus respectés dans le coeur. des Arabes. 

M. Guillemaud déclare qu'à 5 ou 6 lieues de Bône, sur 
les montagnes de l'Edough, commence une forêt, ayant 4 
à 5 lieues de longueur, et 2 lieues de largeur moyenne; ayant 
sa partie centrale à 2 lieues du littoral, et s'en rapprochant 
à moins d'une demi-lieue dans les parties les plus voisines 
de la mer. Il ajoute que les versants les plus riches de cette 
forèt inclinent vers des vallées, qui descendent elles-mêmes 
du côté de la mer. I] évalue à 60,000 le nombre des chênes 
ayant au moins 1 mètre de diamètre, et 10, 12 à 15 mètres 
de tige franche; et à 500 le nombre de châtaigniers ( peut- 
être des chênes nouveaux de l'espèce du zân) qui ont des 
dimensions analogues. À l'appui de ses récits, M. Guille- 
maud cite les personnes qu'il a conduites sur les lieux, et 
dont il peut invoquer le témoignage. Enfin, pour achever 
la conviction générale, M. Guillemaud se propose d'exécu- 
ter le levé à vue de ces forêts , et de faire apporter des échan- 
tillons à Bone aussitôt après l'apaisement des hostilités ac- 
tuelles. 

Je passe maintenant aux récits qui concernent la forét des 
Beni-Salah. C'est dans cette tribu, à 12 lieues environ de 
Bone, qu'avait eu lieu, en 1840, le perfide assassinat du ca- 
pitaine Saget. À la fin de la même année, une expédition 
militaire, partagée en plusieurs colonnes , se rendit, par des 
chemins différents, au centre de la tribu, qui fut surprise 
‘ et châtiée selon les lois de la guerre. M. de Mirbeck faisait 
partie de cette expédition avec son corps de spahis, ainsi que 
M. le lieutenant-colonel Paté, devenu depuis colonel du 
1“ régiment de ligne dans ia province d'Oran. Ces deux of- 
ficiers n'appartenaient pas à la même colonne. Ils parcou- 
rurent donc des pays différents, et c'est à M. le colonel Paté 
qu'échut la bonne fortune de traverser cette fameuse forêt 
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des Beni-Salah. La peinture qu'il en fit à M. le commandant 
des spahis se grava magnifiquement dans la mémoire de cet 
officier supérieur, qui voulut bien à Bône me transmettre 
les récits du colonel dans les termes les plus capables d'ex- 
citer mon attention. 


Sur l'invitation de M. de Mirbeck, je pris la liberté d'é- 
crire à M. le colonel Paté pour lui demander la communi- 
cation de ses principaux souvenirs. Je suis fort heureux de 
pouvoir insérer ici quelques extraits des réponses de M. le 
colonel. 


«Oran, le 15 noverubre 1841. 


« Monsieur, en rentrant de la longue et fatigante expédition qui vient 
d'avoir lieu dans l'ouest, je trouve votre lettre d'Alger du 10 octobre 
1841. Je suis disposé à vous donner les renseignements que vous de- 
mandez sur les véritables trésors que j ai découverts dans les environs 
de la vallée des Gueria, au territoire des Beni-Salah de la montagne. 
J'ai compris tout de suite qu'il y avait là une mine riche et féconde 
pour notre marine, car ces belles forêts, qui gisent à une élévation 
moyenne de 7, 8 et 9,000 mètres, se trouvent a 8 lieues de la mer, 
et à 3 lieues au plus de la Mafrag, que l'on rendrait facilement navi- 
gable de ce point jusqu'à la côte. On éprouve une admiration cons- 
tante en se retrouvant au milieu de ces gigantesques et admirables 
productions, qui sont innombrables et occupent une immense éten- 
due. J'ai été tellement frappé de ce spectacle que, malgré la rapidité 
de ma course, j'ai saisi des détails précieux qui ne s'effaceront pas de 
ma mémoire. | 


« Je n'ai pu résister à descendre de cheval pour mesurer un admi- 
rable chêne qui m'a paru gigantesque. Il avait, à 1 mètre du sol, 
4 mètres + de circonférence, et la bifurcation n'avait lieu qu'à plus 
de 16 mètres du sol, par une seule branche énorme et presque à angle 
droit, au-dessus de laquelle l'arbre reprenait sa rectitude dans une 
longueur de 2 mètres au moins. Jusqu'à cette première branche, 
l'arbre était droit et lisse comme un fût de colonne..... diese 

« Veuillez recevoir, etc. ` 


« Le colonel da 1° de ligne, 
€ Signé C. PATE. » 
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SECONDE LETTRE. 
«Oran, le 18 novembre 1841. 


€ +... Après mon excursion, j'ai envoyé à M. le maréchal Val- 
lée, gouverneur général, un certain nombre de feuilles des beaux 
arbres que j'avais vus. Je viens de retrouver dans mes cahiers, quel- 
ques-unes de ces feuilles. Je vous en envoie trois, persuadé que vous 
ne les examinerez pas sans intérêt. Les feuilles qui ont été adressées 
à M. le maréchal avaient un tiers de plus, en dimension générale, 
que les trois ci-incluses. Dans mon ignorance botanique, j'ai cru re- 
connaître le quercus robur. Il me semble n'avoir pas rencontré cette 
espèce ni en France, ni en Allemagne, ni dans des contrées plus sep- 
tentrionales. L'écorce m'a paru peu épaisse, d'un gris sale, très-lisse 
et sans aspérités , et légèrement fendillée verticalement. Ces feuilles, 
cueillies par moi , le 30 décembre 1840, vous donneront clairement 
l'idée de la végétation luxuriante de ces belles forêts. Le sol est re- 
couvert, à plus d'un pied de profondeur, par l'humus pur. 

« Veuillez recevoir, etc. 


« Le colonel du 1° de ligne, 
« Signé C. Pare. » 


Les communications de M. Paté me fournissent un des 
arguments tes plus solides en faveur des chénes-zàn crois- 
sant en hautes futaies; car ce sont des feuilles de zân que 
m'envoie M. le colonel. Elles ont 20 à 21 centimètres de 
longueur, sur 13 à 14 de largeur. Ces dimensions, qui peu- 
vent s accroitre encore d'un tiers, et les autres caractères 
signalés par M. le colonel sur l'arbre même, contribuent à 
établir un genre distinct des chénes-rouvres. Depuis le mois 


. de décembre 1840, époque où les observations personnelles 


du colonel lui faisaient pressentir, en quelque sorte, la con- 
venance d'une classification spéciale, cette étude a été faite 
par les membres de la commission scientifique, et en par- 
ticulier par le botaniste M. Durieu de Maisonneuve. On 2 
constaté l'identité des chênes des Beni-Salah avec les chénes 
signalés par M. de Mirbeck, dans certaines parties des forêts 
de la Calle. Je ne doute pas que M. Durieu de Maisonneuve 
ne s'occupe de compléter l'histoire de cette espèce nouvelle. 
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Enfin, en dernier lieu, je puis ajouter ici quelques ren- 
signements que je dois à l'obligeance de M. Carette , capi- 
taine du génie, attaché depuis plusieurs années à la com- 
mission scientifique de l'Algérie pour la spécialité de l'his- 
toire et de la géographie. 

La nomenclature des lieux arabes se ressent de la fré- 
quence des agglomérations des zân. Ainsi il y a plus de dix 
endroits différents en Afrique qui portent le nom de zdnha 
(lieu des zàn); de même que, dans notre vieux langage fran- 
çais, les mots tels que la chesnaye, la coudraye, la pommeraye, 
etc., sappliquaient à des agglomérations de chênes, de cou- 
driers, de pommiers, etc. 

Le zân se trouve en grande quantité dans plusieurs mon- 
tagnes de Sahhel : on le rencontre surtout dans le Zerdé- 
zas , chaîne passant à peu près au centre de figure du triangle 
formé par Constantine, Bone et Philippeville. On le recon- 
nait encore en grande abondance, mêlé au chène, dans 
quelques montagnes situées entre Dellys et Bougie, et par- 
ticulièrement dans les montagnes des Beni-Soliman et dans 
le Jerjera ou Jurjura; il reparaît encore abondamment dans 
le Jebel-Shhari et le Jebel-Msaad; le premier, entre l'Ag- 
houat et Bousäada; le second, près de cette dernière ville, 
au S. Dans plusieurs pays, il sert à la nourriture des habi- 
tants; dans d’autres , il est exploité pour le tannage des peaux. 

Parmi les arbres d'essence différente qui croissent en 
Afrique, il n'est pas sans intérêt d'en citer plusieurs qui se 
font remarquer par une grande fécondité. Ce sont les sui- 
vants : le pin (snuber), qui compose de belles forêts sur les 
sommets escarpés de plusieurs montagnes de l'Atlas; puis 
le tremble (safsaf), et le genévrier ( adradr), qui tiennent 
évidemment le premier rang par leur universalité. 

Ce dernier arbre, l'adaûr, atteint des dimensions assez 
fortes pour servir dans les constructions civiles, ou du moins 
dans la charpente des maisons arabes. On le reconnaît sous 
forme de poutres rondes, simplement privées de leur ccorce, 
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et soutenant les plafonds, ordinairement étroits, de la plu- 
part des maisons d'Alger. On le voit ausssi sortir des murs 
extérieurs, comme le prolongement horizontal des éléments 
d'un plancher, s'appuyant par l'extrémité saillante sur des 
arcs-boutants obliques, et faisant surplomber en dehors les 
étages supérieurs, comme cela se remarque encore, sauf 
les différences de la charpente, dans nos anciennes construc- 
tions d'Europe. 


Échantillons rapportés de la Calle et examinés a Toulon. 


Les échantillons apportés de la Calle correspondent aux 
essences suivantes : l’aune, le saule, le frêne, le chéne-zan, 
le chéne-liége et Torme. 

L'aune est un bois recherché par les tourneurs, les sabo- 
tiers, les ébénistes; il est susceptible de prendre un beau 
poli en se teignant en noir. Il se conserve sous l'eau pendant 
des siècles entiers, sans s'altérer; d’où résulte son aptitude, 
anciennement constatée, pour faire des pilotis, des corps de 
pompes, des conduites d'eau, etc. En marine, il est employé, 
à légal du peuplier, pour certains usages accessoires de l'ar- 


. tillerie. H est doux et liant; il sèche sans se gercer ni se fen- 


dre, et il deviendrait susceptible d'emplois plus étendus, si 
nous le recevions en plus grande abondance. Celui de la 
Calle semble, à l'aspect, réunir toutes les qualités de l'aune 
de France. Hi ne lui est pas inférieur par la finesse du grain. 

Le saule de France n'est classé dans aucun des emplois 
de la marine. Ce manque de destination vient, en première 
cause , de l'habitude où l'on est de l'étêter fréquemment 
pour utiliser les jeunes tiges, ce qui l'empêche de s'élever 
à sa hauteur naturelle. Son analogie avec l’aune, son grain 
homogène et serré lui permettent de supporter le travail 
du tour. Voici un témoignage cité, en faveur de cet arbre, 
par Varenne -Fenille : «Dans les environs de Gand et de 
Bruges, on élève beaucoup de saules, sans les étêter, et on 
les vend plus cher que le chêne, par l'usage qu'on en fait 
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pour les cabestans , pour les flutes et les bélandres. » (Feuille 
du Conservateur du 23 juin 1792.) 


Pourquoi ne ferait-on pas revivre ces usages dans notre 
marine avec les saules de la Calle, qui paraissent liants, fi- 
breux et flexibles? | 


Le frêne, apporté de la Calle et comparé au plus beau 
frêne de l'approvisionnement de Toulon, présente les res- 
semblances les plus frappantes avec ce dernier, sauf une 
teinte légèrement rosée, attribuable à la coupe récente de 
l'échantillon, et que le temps fera probablement disparaître. 
Le frêne de la Calle sera donc aussi précieux que les meil- 
leurs frênes de France, et se prêtera, comme eux, aux des- 
tinations les plus variées. 


La comparaison des ormes est encore plus satisfaisante. 
Bien que le port de Toulon soit approvisionné des plus beaux 
ormes de l'Italie et du Nord de la France, celui de la Calle, 
qui n’est pas extrait d'un lieu humide, paraît l'emporter sur 
eux, par sa ténacité, sa densité et la résistance qu'il oppose 
aux outils. Toutefois cette différence doit résulter, en par- 
tie, de la fraiche coupe de l'échantillon , et n’existerait peut- 
être plus pour les sujets dont la croissance s'est développée 
sur les bords humides des rivières et des marais. 


Le chéne-liége , comme nous l'avons dit, ne se rencontre 
pas aujourd'hui parmi les bois usités en marine. On sait que 
c'est un bois lourd, dur et résistant, se conservant bien sous 
l'eau, qualités qu'il partage avec le chéne-yeuse. Nous avons 
fait voir à quelles conditions simples et pour quels usages 
bornés le chéne-liége pourrait aujourd'hui rentrer dans la 
composition des bâtiments de mer. Nous ajouterons seule- 
ment ici que le chéne-liége de la Calle se fait remarquer par 
sa consistance et sa densité. L'écorce est fort irrégulière dans 
son épaisseur, parce qu'elle n'a pas été enlevée une première 
fois pour faire place aux suivantes qui se régularisent et s'a- 
méliorent à chacune des tires ou récoltes successives. Du 
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reste, le liége paraît fin et serré; dans certaines parties, il 


dépasse cing centimètres d'épaisseur. 

Le chéne-zan { quercus Mirbecku ) est pour nous, jusqu’à 
ce jour, une espèce nouvelle sur laquelle nous n'avons en- 
core que des présomptions favorables motivées par l'examen 
d'un échantillon isolé. Ainsi, à l'aspect, on le classerait entre 
le chêne de Bourgogne et le chêne de Provence, comme con- 
ciliant, en quelque sorte, les qualités différentes de ces deux 
espèces, c'est-à-dire que, selon sa dimension et sa courbure, 
il se préterait à faire, soit des bordages longs, soit des bor- 
dages de tour, soit des pièces de membrure qui ne se ger- 
ceraient pas comme les pièces de chéne du Midi. Il est, 
d'ailleurs, résistant, dense et facile à fendre dans le sens lon- 
gitudinal, par suite de la disposition parallèle de ses fibres. 
Mais cet aperçu demeurera superficiel, tant qu'il ne sera pas 
vérifié par des expériences en grand, que justifie l'abondance 
avec laquelle ces arbres sont répandus sur le sol africain. 


RÉSUMÉ ET CONCLUSIONS. 


Les richesses forestières du cercle de la Calle consistent 
principalement en chénes-liéges. 

A ne considérer ces arbres que pour leur aptitude à ser- 
vir comme bois de construction, on pourrait leur trouver 
place dans les constructions navales, malgré l'usage et les 
idées qui les ont fait écarter généralement jusqu'à ce jour. 

Toutefois, à cause de leurs dimensions et configurations 
naturelles, leur emploi serait borné à composer, avec peine, 
des pièces de membrure d’un échantillon inférieur, et rare- 
ment des courbes à deux branches. 

La superficie totale des forêts des chénes-liéges dans le 
cercle de ja Calle, fùt-elle exploitée uniquement dans les 
intérêts de la-marine, ne fournirait qu'un approvisionne- 
ment médiocre et secondaire de petites pièces de membrure. 
Il serait donc à craindre que les frais d'une exploitation spé- 


PARTIE NON OFFICIELLE. 699 


ciale, au nom de la marine, ne fussent pas suffisamment 
couverts par les produits recueillis. 


On est ainsi ramené à réserver les chènes-liéges pour leur 
destination la plusavantageuse, savoir : l'exploitation pério- 
dique de leur écorce, dont les récoltes s'obtiennent à la suite 
d'un aménagement convenable. 


Cette culture demeurerait naturellement confiée aux soins 
éclairés de l'administration forestière. 


L'exécution matérielle de cet aménagement, devant pro- 
bablement occasionner des éclaircies, et fournir quelques 
ressources en éléments de charronnage, timons, raies, man- 
ches d'outils, etc., pourrait intéresser les corps militaires de 
l'Algérie, savoir: le génie, l'artillerie et le train des équi- 
pages. Il serait donc convenable de faire intervenir ces corps 
dans le choix des pièces convenables à leurs usages; et les 
déchets de l'exploitation militaire , aussi bien que les arbres 
inaptes à toute autre destination, seraient utilisés avanta- 
geusement comme bois de chauffage transportable à Alger 
et mis à la disposition du service de l'intendance. 


Les autres essences d'arbres du cercle de la Calle, qui 
croissent sur les bords des lacs et des riviéres, savoir : les 
ormes, les frènes, les aunes et les saules, n’entrent pas 
dans l’architecture essentielle des bâtiments de mer. Ils n’en 
concourent pas moins, surtout les ormes et les frènes, à 
un grand nombre d'usages accessoires de la marine, qui 
n'exigent aucune forme, aucune dimension précise, ni au- 
cun mode d'exploitation technique. 


Le département de la marine, sans prendre part à leur 
exploitation, ne serait donc pas en peine d'absorber toutes 
ces espèces de bois, dans le grand mouvement de ses con- 
sommations annuelles; mais il doit se faire scrupule d'en- 
trer ici en concurrence avec les services militaires et civils 
de l'Algérie, qui trouveront évidemment de nombreuses 
destinations à l'orme , au frêne et à l'aune. 
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La marine sempressera de reconnaître que ces besoins 
locaux sont les premiers à satisfaire; et elle se féliciterait, 
au nom des intérêts communs du trésor, d'avoir à céder le 
pas aux consommateurs du département de la guerre, jus- 
qu'alors alimentés par les importations du dehors. 

Du reste les ormes et les frénes ne deviendront réelle- 
ment abondants que quand l'extension des limites de la do- 
mination française donnera la faculté de procéder avec mé- 
thode et sécurité à l'exploitation des belles bordures de 
lOued-el-Kebir, et de ses principaux affluents. | 

Ainsi désintéressé dans la jouissance des ressources fores- 
tières de la Calle, la marine doit cependant faire ses ré- 
serves en faveur de la nouvelle espèce de chéne qui porte 
le nom de zàn, en arabe, et qui a reçu Ja désignation de 
quercus Mirbecku. 

Le zàn n'existant à la Calle que par groupes assez rares 
et par sujets isolés, mais composant des forêts dans diverses 
parties de la province de Bône, telles que le territoire des 
Beni-Salah et les montagnes de l'Edough, et paraissant, 
d’ailleurs l’un des arbres les plus répandus dans les contrées 
boisées de l'Algérie, mérite, à ces divers titres, et par ses 
belles dimensions, de fixer l'attention des constructeurs. 

li y aurait donc un véritable intérêt à compléter, aussitôt 
que possible, l'étude des qualités du zân , sur quelques échan- 
tillons de grande dimension, à extraire, soit du cercle de la 
Calle, soit des montagnes de I’Edough, si cette dernière lo- 
calité, plus voisine de Bone, ne tardait pas à subir la pac 
fication frangaise. i 

Les ressources de la Calle, devant être appréciées et ré- 
parties presque entièrement en dehors des emplois de la ma- 
rine, nen demeurent pas moins dignes d'attirer l'attention 
de l'administration forestière et la sollicitude du Gouverne 
ment. 

Dans cette partie de la province de Bône, la domination 
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française paraît définitivement acceptée par les Arabes, et 
s'étendre chaque jour au delà des limites de la veille. L'É- 
tat se trouve donc, au début, le paisible possesseur d'un ter- 
rain déjà fécondé, capable de donner quelques produits im- 
médiats en bois de service, et destiné certainement à four 
nir des récoltes beaucoup plus précieuses, au bout de peu 
d'années d’une industrie préparatoire fort simple. Les dé- 
penses préliminaires de viabilité et de la. canalisation des 
lacs jusqu'à la mer seront bientôt rachetées par les produits 
divers des bois mis en rapport. Une fois l'industrie euro- 
péenne introduite dans ces forêts, pourquoi n'essayerait-elle 
pas d'en sortir et d'étendre ses ramifications dans la plaine 
voisine? Bientôt, sans doute, les chemins de la plaine de- 
viendraient les prolongements des chemins de la forêt, et 
l'industrie agricole , puissamment excitée par l'ouverture des 
voies de l'exportation, couvrirait de moissons ce sol qui ne 
demande qu'à dépouiller l'enveloppe à demi stérile que lui 
laisse la paresse arabe, et à s'orner de tous les présents que 
la nature reposée prodigue aux travaux du laboureur intel- 
hgent. 

Envisagée sous ce point de vue plus vaste, l'exploitation 
des forêts de la Galle peut devenir une entreprise de colo- 
nisation qui déposerait, dans ces contrées, les germes d'une 
prospérité durable, prospérité qui risquerait néanmoins 
d'être tarie dans sa source, si, de prime abord et sans mé- 
nagement, les services publics, consommateurs de bois en 
Algérie, dépouillaient le sol de la Calle de tous ses produits 
forestiers !. 

Toulon, 30 novembre 1841. 

Le sous-ingénieur de la marine, 
KERRIS. 


® Voir, page de la 1™ partie de cette année 1842, la lettre du ministre 
de la guerre auquel le ministre de la marine avait envoyé le rapport de 
M. Kerris ea communication. 
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Description sommaire des phares et fanaox allumés sur les côtes de 
France, au 1° juillet 1842, publiée par ordre de M. Lecnanp, 
conseiller d'Etat, directeur général des ponts et chaussées et des 


mines. 


OBSSRYATIONS PRÉLIBINAIRES. 


Les Annales maritimes renouvellent chaque année , depuis 1830, la 
publication du tableau descriptif des phares et fanaux des côtes de 
France, afin de tenir les navigateurs au ‘courant des additions et 
modifications que reçoit progressivement ce système d'éclairage me- 
ritime. 

Dans cette description sommaire, les positions géographiques des feux 
sont indiquées, pour la plupart, d'après le tableau annexé à la Con- 
naissance des temps '. 

Les airs de vent sont rapportés au méridien vrai de chaque lieu. 

Les élévations, données sans autre explication, sont rapportées au 
niveau des plus hautes martes. On a de plus indiqué les élévations 
au-dessus du sol pour la plupart des feux allumés sur des édifices dont 
la base domine fe même niveau de 5 à 6 mètres au moins. 

Les portées sont comptées en milles marins de 60 au degré. Elles 
ont été déterminées approximalivement, d'après l'élévation des feux, 
et ens ant l'observateur placé à 3°, 5°, 10* ou 15" au-dessus 
de la surface de la mer, selon qu'il s'agissait d'un feu de 4°, de 3°, de 
2° ou de 1° ordre. Il faut excepter toutefois les phares d'un éclat 
trop faible pour ètre aperçus jusqu'à l'horizon correspondant à leur 
hauteur, et dont la limite de visibilité, en temps ordinaire, a été 
évaluée d'après divers résultats d'observalions. 

Les feux des phares et fanaux peuvent être classés, quant à leurs 
caractères distinctifs, en trois groupes principaux, savoir : 


Feax fixes ; 

Feux à éclipses ; 

Feux variés par des éclats précédés et suivis de courtes éclipses. 

1° Les feux fixes des côtes de France ne diffèrent entre eux que 
par Jeur plas ou moins grande intensité, si l'on'excepte toutefois trois 


petits feux rouges allumés aux entrées des ports de Calais, de Bou- 


À Tl est à remarquer = les longitudes indiquées par la Conuséssunse:des 5 à ahu 

e donnent les cartes du Pilois Français, levées depuis 1816 jusqu'en 1827, sous la direction de 

. Beautemps-Beaupré, présentent moyennement use différence en plus de 51" résultant des der- 
nières déterminetions de la position géographique de Brest. 
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logne et de Cherbourg, ainsi qu'un trés-petit feu de couleur de, 
placé sur la jetée Sud-Est du on du Havre. de 
2° Les feux à éclipses, autrement dit feng tournants, n'offrent de 
différences bien marquées que dans la durée de leurs phases. Elles se 
reproduisent régulièrement à des intervalles qui varient, selon la dis- 
ition des appareils, d'une demi-minule à 2 minutes trois quarts. 
éclats qui alternent avec jes éclipses, dans les feux de ce genre, 
acquièrent progressivement en quelques secondes leur maximum 
‘intensité, et décroissent ensuite par les mêmes gradations. 

Lorsque l'on se trouve suffisamment rapproché d'un phare Jenticu- 
laire tournant, ses éolipses ne paraissent plus totales. On aperçoit dans 
l'intervalle des éclats une lumière fixe beaucoup plus faible; mais qui, 
toutefois , avec les appareils de 2° et de 1” ordre, peut atteindre une 

de 6 à 10 milles marins. 

3° Les feux variés par des éclats, appelés aussi ‘head à courtes éclipses, 
sont uits par une espèce particulière de phares lenticulaires. La 
plus iongue phase de ces appareils offre un ku fize plus ou moins 
brillant, que l'on voit, après un certain intervalle de temps, s'affaiblir 
par degrés. À cet affaiblissement de lumière { qui, pour l'observateur 
suffisamment éloigné, devient éclipse totale), succède pendant quelques 
secondes, un éclat équivalent à huit ou dix fois le premier. Le grand 
éclat s'affaiblit ensuite , et le feu fixe reparaît. 

Le retour Je chaque phase de cette espèce de feux a lieu régulière- 
ment à des intervalles qui varient de 2 à 4 minutes, selon la dispo- 
sition des appareils. | 

La coloration en rouge des éclats n’a encore été appliquée u'an 
fanal à courtes éclipses récemment installé sur la pointe d'Alpreck. 

Les phares éclairés par des appareils lenticulaires sont désignés per 
les signes suivants : 


1” ordre ceboèessptveneeeen» 90020. 09H8e l. 
r dira te . 2. 
3° ordre...... er re e 3 3. 
Idem, petit modèle. ...,..... “isa «ee [(). 3. P. 
5° ordre, ou fea de port............,........ ©. ry 
Idem, grand modèle... .........,.......... [O 4. g. 


Ces dernières indications ont pour unique objet de mettre les navi- 
gateurs à même de comparer l'ancien et le nouveau système d'éclai- 
rage, et ne peuvent d'ailleurs offrir aucun moyen immédiat de recon- 
naissance en mer. 

Le mot funal, qui est souvent pris comme synonyme de phare, ne 
désigne, dans cette description, que des feux de 4° ordre, tant de 
l'ancien que du nouveau système. | 


46, . 
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On a distingué par un simple astérisque (') les établissements créés 
ou renouvelés depuis le 1° juillet 1841, et par un double astérisque 
+) les phares en construction. 


MANCHE. 
DÉPARTEMENT DU NORD. 
PHARE PROVISOIRE DE DUNKERQUE. 
Fea fixe. [O. 3 p] 
Installé sur la tour de l'Heuguenar, à 2,000 m. de la tête des jetées, 
et dans leur alignement. 


Lat. 51° 2° 28". — Long. 0° 2° 31" E. 
Élévation 26 mètres. — Portée 12 milles marins. 


+) NOUVEAU PHARE DE DUNKERQUE. 
(En construction.) 


La tour en construction à Dunkerque, entre la grande écluse de chasse et 
le Fort-Risban, à 1,400 mètres au N. O. de la tour de l'Heuguenar, sera 
signalée par un feu de f” ordre à éclipses de minute en minute, qui remplacera le 
petit feu fixe de l'Heuguenar. 


On présume que l'appareil à éclipses pourra étre installé vers la fin de 1842, 
et allumé quelques mois après. 


À partir du jour où ce feu tournant sera allumé, un feu fixe de 15 milles de 
portée signalera la tour récemment construite sur le côté oriental du chenal 
de Gravelines. 


Le feu fixe deGravelines préviendra, par sa position intermédiaire à celle des 
deux feux tournants de Calais et de Dunkerque, la confusion que l'on pourrait 
craindre à raison de ce que les intervalles entre les retours de leurs éclats ne 
différeront que d'une demi-minute. 


FEU DE PORT DE DUNKERQUE. 
Fixe. | 

Sur la tête de la jetée de l'Ouest. 
Élévation 7 m. — Portée 6 milles. 
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(3) PHARE DE GRAVELINES. 
(En construction !.) 


La tour récemment élevée sur le côté Est de l'ectrée des jetées de Gravelines, 
par 51° 0" 18” de latitude et 0° 13’ 42” de longitude O., sera signalée par un 
feu fixe de 15 milles de portée, qui sera allumé à partir de la même époque 
que le nouveau pbare en construction près du Fort-Risban, à Dunkerque. 

{ Voir ci-dessus l'article relatif au nouveau phare de Dunkerque.) 


DÉPARTEMENT DU PAS-DE-CALAIS. 
PHARE DE CALAIS. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute et demie en minute 
et demie. 


Sur la tour centrale de la ville, à 1,560 mètres de distance de la 
tête des jetées, et à 400 mètres de leur alignement, côté Ouest. 


Lat. 50° 57 36". — Long. 0° 29° 14" O. 
Élévation 38 m. — Portée 18 milles. 
DEUX FEUX DE PORT DE CALAIS. 
Fizes. 
() 1° FANAL DE LA JETÉE OCCIDENTALE. 
Feu rouge. 
Sur l'extrémité Nord de cette jetée. 
Élévation 5 m. — Pertée 2 milles. 
Allumé depuis le 17 mai 1842. 


2° FANAL DE MAREE DU FORT- ROUGE, 
Fea blanc. 


Sar le Fort-Rouge, à droite de l'entrée des jetées, et à 330 mètres 
au S. 26° E. du monde de cette même entrée. 


1 FEUX DU PORT DE GRAVELINES. 
Fizes. 
Deux petits feux, l’un de marés, l'autre permanent, sont entretenus, sur la jetée Ouest du Fort- 


Philippe, par les Pécheurs de la localité. 
Vus lun per l'autre, ils indiquent le direction du chenal. Leur portée est d'environ 2 milles 


mers. 
Le feu de n’est allumé qu'antant qu'il y a au moins 2 mètres (6 pieds) d’eau à l'entrée 
des jetées. 
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Élévation 10 m. — Portée 6 milles. 


Le feu du Fort-Rouge n'est allumé qu'autant qu'il y a au mins 3 m. 6 
(8 pieds) d'eau à l'entrée des jetées. 

] est essentiel d'observer que, durant les gros temps, l'accès de l'extrémité 
de la pie de l'Ouest peut devenir impossible, auquel cas le fanal de marée du 
Fort-Rouge est seul allumé, à moins que l'entrée du port ne soit jugée abso- 
lument impraticable. 


() PHARE DU CAP GRINEZ. 
Nouvel éclairage. 


Fea tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi- 
minute. [© 1.} 


Sur le cap Grinez, à 9 milles marins au Nord de Boulogne. 
Lat. 50° 52’ 10". — Long. 0° 45° 13" O. 
Au-dessus du sol........... 2A | Portée 22 mil. 


Elévation.... Au-dessus de la mer.......... 


Depuis le 1° juillet 1842, ce feu tournant remplace le feu fixe et le petit 
feu accessoire à coartes éclipses, qui signalaient le cap Grinez. Ce changement 
‘ a eu pour objet d'établir une différence bien tranchée, même à grande 
distance, entre l'éclairage du cap Grinez, et le feu fixe qui signale, sur a ble 
d'Angleterre, le cap de Dungeness, par 50° 54’ 47” de latitude et 1° 22' 5" de 
longitude O. 

H est à remarquer que le fea tournant de Grinez se distingue du feu 
tournant de Calais, 

1° Par la différence des intervalles de temps entre les retours de leurs 
éclats, ou de leurs éclipses, ces intervalles étant de 90 secondes au phare de 
Calais, tandis qu'ils ne sont que de 30 secondes au nouveau phare de Grine: ; 

2° Par cette circonstance qu'au phare de Calais les éclats sont séparés par 
des éclipses absolues, tandis que le Quero de Grinez présente, dans les inter- 
valles de ces éclats, un petit feu fixe, qui ne cesse d’être visible, en temps 
ordinaire, qu'au delà d'une distance de 10 à 12 milles marins. 


FEUX DE MARÉE DU PORT DE BOULOGNE. 
— Fizes. 
l° FANAL DB LA JETÉE DU NORD-EST. 
Fea ronge. 


Sur l'extrémité de cette jetée. 
Élévation 5 m. — Portée 1 mille. 
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2° DEUX FANAUX DE LA JETEE DU SUD-OUEST. | (©). 4.] 
Installés à l'aplomb l'un de l'autre, à l'extrémité de cette jetée. 
Lat. 50° 43° 56". — Long. 0° 45’ 4" O. 
Feu supérieur... :.......,... 13" i ; 
Feu inférieur. ............. 10 PURE 
On allume le feu apnea lorsqu'il y a environ 3 mètres (9 pieds) d'eau 
sur l'estran, en avant du musoir de la jetée du S. O., et le second feu au 
moment de ia pleine mer. 
On les éteint l'un et l’autre lorsqu'il n'y a plus que 3 mètres (9 pieds) d'eau 
sur ledit estran. 
Le feu rouge de la jetée du Nord-Est est allumé et éteint en même temps 
que le feu supérieur do la jetée du Sud-Ouest. 
() NOUVEAU FANAL DE LA POINTE D’ALPRECK, 
Feu blanc varié de 2 en 2 minutes par des éclats rouges. 
| TO. &. g.] 
Près de Ia tour de l'ancien Sémaphore, à 2 milles marins + au S. 
24° O. de l'entrée du port de Boulogne. 
Lat. 50° 41° 57”. — Long. 0° A6' 28" O. 
7 Au-dessus du sol...... NI 403 . 
Étration. . .. Au-dessus de la mer,... .... 49 Pomes TO mil 
L'ancien fanal à feu fixe d’Alpreck est remplacé, depuis le 1° juillet 1843, 
par le fanal à feu varié par des éclats rouges. 
TROIS FEUX DE LA BAIE D'ÉTAPLES, 


Fixes. 


Elévation. . .. 





1° PRU DE LORNEL. 
Côté Nord de l'embouchure de la Canche. 
Lat. 50° 33’ 38". — Long. 0° 45’ 33" O. 
Élévation 16 m. — Portée 6 milles. 
2° DEUX FEUX DU TOUQUET. 
Côté Sud de Yembouchure de la Canche, et à 16 m. de distance 
l'un de l’autre. 
Lat. 50° 31° 43”. — Long. 0° 44’ 38" O. 
Elévation 16 m. — Portée 6 milles. 
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FEU DE LA POINTE DE BERCK. 
Fixe (©. 4.] 
Sur la pointe du haut-banc de Berck. 


Lat. 50° 24' 0”. — Long. 0° 46' 38” O. 
Au-dessus du sol...... SE 11" 


STORE Au-dessus de la mer........ 20 | Fonte 


DÉPARTEMENT DE LA SOMME. 


FANAL DE MARÉE DE L'EMBOUCHURE DE LA SOMME 


Sur la rive Sud de l'embouchure de la Somme, à la pointe d | 
Hourdel. 


Lat. 50° 12’ 57". — Long. 0° 46’ 15" O. 

Elévation....m. — Portée 2 milles. 
PHARE DE CAYEUX. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. 
[O. 3.] 
Entrée de la baie de la Somme, côté Sud. 

Lat. 50° 11° 42". — Long. 0° 49° 28" O, 

Elévation 28 m. — Portée 15 milles. 


DÉPARTEMENT DE LA SEINE-INFÉRIEURE. 
FEU DE MARÉE DU PORT DU TRÉPORT. 
[ Fixe. ©. 4.] 
Sur la jetée de l'Ouest, à 23 m. de son extrémité. 
Lat. 50° 3° 53". — Long. 0° 58° 1" O. 
Elévation 11 m. — Portee 9 milles. 


Ce feu n'est allumé qu'autant qu'il y a au moins 2 m. (6 pieds) d'eau da! | 
le chenal à l'extrémité des jetées. 
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FEUX DU PORT DE DIEPPE. 
ÉCLAIRAGE DE LA JETEE DE L'EST. 


Trois fanaux attachés à un mât, situé à 10 m. de l'extrémité de la 


jetée de l'est, signalent de nuit la position de cette jetée, et servent à 
guider les navires à l'entrée du port, savoir: 


l° Un feu fire allumé pendant toute la durée des nuits. 
Élévation 7 m. — Portée 4 milles. È 


2° Un feu de marée placé a 2 m. 60 c. au-dessus du feu permanent, 
et allumé 2 heures et demie avant la pleine mer. 


3" Un second feu de marée, intermédiaire aux deux précédents, 
et allumé 2 heures avant la pleine mer. 


On éteint ce feu intermédiaire au moment de la pleine mer, et 2 heures 
après on éteint le feu supérieur. 


es deux feux ne sont d'ailleurs allumés qu'autant que l'état de la mer n'in- 
terdit pas l'accès du port. 


‘our guider de nuit la marche d'un navire qui se dirige vers le port, on 
mantent le mât qui porte les fanaux dans une situation verticale tant que le 
navire fait bonne route, et dans le cas contraire, on incline ce mât du côté où 
Il faut gouverner. 

capitaines qui veulent profiter de ces signaux doivent placer deux fa- 
MO en évidence, l’un à l'avant , l’autre à l'arrière de leur navire. 


PANAL DE MARBE DE LA JETÉE DE L'OUEST. 
Fixe. [O. 4.] 
Sur la jetée de T'O., à 35 m. de son extrémité. 
Lat. 49° 56° 2". — Long. 1° 15° 12" O. 
Elévalion 12 m. — Portée 9 milles. 
i feu n'est allumé qu'autant qu'il y a au moins 3725 (10 pieds) d'eau 
la passe. 
Il remplace, depuis le 1% novembre 1837, un ancien fanal a éclipses. 


PHARE DE L'AILLY. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de 80 en 80 secondes. 
Sur le cap d'Ailly. | 
Lat 49° 55° 7”. — Long. 1° 22' 40" O. 
Élévat: au-dessus du sol....... 20” 
veni au-dessus de la mer..... 93 Portée 18 mil. 
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FEU DE MARÉE DE SAINT-VALERY-EN-CAUX. 
Fire. 
Sur la jetée de T'O., à 35 m. de son extrémité. 


Lat. 49° 52’ 25", — Long. 1° 37° 39° O. 
Elévation 9 m. — Portée 6 milles. 


Ce feu n'est allumé qu'autant qu'il y a au moins 2°60 (8 pieds) d'eau dans 
le chenal à l'extrémité des jetées. 


PHARE DE FÉCAMP. 
Feu fixe. [O.1.] 
Sur le mont de la Vierge, à gauche de l'entrée du port de Fécamp 
Lat. 49° 46° 5”. — Long. 1° 58’ 3" O. 


: au-dessus du sol......... 17 
Elévation. au-dessus de la mer....... 130 | Portée 18 mil 


FEU DE MAREE DE FECAMP. 
Varié par des éclats de 3 en 3 minutes. [O. 4.] 


Au pied du mont de la Vierge, sur la jetée du N., à 53 m. de sot 
extrémité. 
Élévation 12 m. — Portée 9 milles. 


Ce feu n'est allumé qu'autant qu'il ÿ a au moins 3°25 (10 pieds) d'esni 
l'entrée du chenal. 


DEUX PHARES DE LA HÈVE. 
Feaz fixes. 


Sur le cap de la Hève, à 63 m. de distance l'un de l'autre; direc 
tion N. N. E. 2° 30° N., et S. S. O. 2° 30'S. 


Tour du Sud, — Lat. 49° 30' 43”. — Long. 2° 16’ 7" O. 


Élévation ( au-dessus du sol ........... 21° I, 
des 2 e au-dessus de la mer......... 136 Portée 18 m 
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FEU DE PORT DU HAVRE. 
Fixe. 
Sur la jetée du N., à 25 m. de son extrémité. 
Lat. 49° 29° 0”. — Long. 2° 14° 5" O. 
évation 7 m. — Portée 6 milles. 


En temps de brume on signale les approches de ce fanal au moyen d'une 
cloche placée sur sa tourelle. 


N. B. L'extrémité de la jetée du S, E. est signalée par un petit fen de couleur 
crangée, d'une portée de l mille marin environ. Ce Lu n'a d'autre objet que 
d'éclairer le musoir contre lequel peuvent donner les bâtiments entrant au 
Havre par une nuit trés-obscure. 


ECLAIRAGE DE LA BASSE-SEINE. 
Feu fixes. 
Rive droite (de l'aval à l'amont). 


() 1° Fru pe LA pointe pu Hoc. [O. 4. g.] À 3 milles marins 1/4 
en amont de l'entrée du Havre. 


Lat. 49° 28’ 47°, — Long. 2° 8’ 59° O. 
Élévation 12 m. — Portée 10 milles. 


2° Feu pe LA POINTE DU Hope, à 9 milles 1/4 en amont de l'entrée 
du Havre. 


Élévation. .m. — Portée 4 milles. 


3° Feu DE LA POINTE DE TANCARVILLE, à 2 milles 1/2 en aval du 
fen de Quilebœuf. 


Élévation. .m. — Portée 4 milles. 
À Feu pu Mesnis, sur la rive E. de l'embouchure de la petite ri- 
vière de Bolbec. 

Flévation. .m. — Portée 4 milles. 


5 Feu pe ViLLeQUuIER, à 1 mille à l'O. de l'église de Watteville. 
Élévation. .m. — Portée 3 milles. 


_& Feu pe Caunepscquer, à 1,200 mètres à l'E. de l'église de 
Caudebec. 


Élévation. .m. — Portée 3 milles. 
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Rive gauche (de l'amont à l'aval). 


7° Feu pe La NEUVILLE ou DE LA FORÈT DE BROTONNE, à 1 mille 
marin 3/4 en aval de l'église de Watteville. 


Élévation. .m. — Portée 3 milles. 
8° Feu ne La VAQUERIE, à l mille 1/2 en amont de l'église d'Aizier. 
Élévation. .m. — Portée 3 milles. 


DÉPARTEMENT DE L'EURE. 
9° Fev D'AIZIER, près de l'église. 
Elévation. .m. — Portée 4 milles. 


10° Feu pe Courvat, à 2 milles 3/4 en amont du fanal de Quille- 
bœuf. 


Élévation. .m. — Portée 3 milles. 


11° Fev pu Gros-Heurr, à 1/2 mille marin en amont de la pointe 
de Quillebceuf. 


Élévation. .m. — Portée 3 milles, 


12° Feo ve QuiLLEBGEUP, à l'extrémité N. de la pointe de Quille- 
bœuf, sur le quai. 


Lat. 49° 28' 26”. — Long. 1° 48' 44" O. 
Élévation 8 m.— Portée 9 milles. 
13° Feu pe LA Rogue, sur la pointe de la Roque, près l'Ermitage. 
Élévation. .m. — Portée 4 milles. 
14° Feu pe BERVILLE, au N. de l'église. 
Elévation. .m. — Portée 4 milles. 


DÉPARTEMENT DU CALVADOS. 


DEUX FEUX DE PORT DE HONFLEUR. 
Fixes. 


1° FANAL D'AVAL, sur la jetée de l'Hôpital, à l'extrémité N. O. de 
la ville. 


Lat. 49° 25' 32”. — Long. 2° 6' 32° O. 
Elevation 10 m. — Portée 8 milles. 
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2° FANAL D'AMONT, sur le quai entre le bassin neuf et le bassin en 
construction , à 336 mètres au S. 19° E. de l'extrémité N. de la nou- 
velle jetée orientale. 
Elévation 9 m. — Portée 8 milles. 


Depuis l'exécution des travaux entrepris ti l’agrandissement du port de 
Honfleur, cet ancien fanal n'en signale plus l'entrée; aussi a-t-on ined on ré- 
verbère, près de l'extrémité de la nouvelle jetée orientale, en attendant l'éta- 
. blissement , sur ce dernier point, d'un nouveau fanal pour remplacer défini- 
tivement celui du quai. 
() DEUX FEUX DE L'EMBOUCHURE DE LA TOUCQUES. 
Fizes. 

Sur le côté O. de embouchure, à 137 mètres de distance l'un de 

l'autre ; direction E. et O. ° 


1° FANAL D’avaL. — Feu de marée. 
Élévation 6 m. — Portée 6 milles. 
Ce feu n'est allumé qu'autant qu'il y a au moins 2"30 (7 pieds) d'eau à 
l'entrée du chenal. 
2 FanaL D'AMONT. — Feu permanent. 
Lat. 49° 21' 42". — Long. 2° 15’ 25” O. 
Élévation 10 m. — Portée 9 milles. 


Ces deux feux , tenus l’un par l'autre, donnent la direction du chenal de 
Trouville. 


DEUX FEUX DE L'EMBOUCHURE DE L'ORNE. 
Fizes. 


Sur le côté O. de l'embouchure, à 1,130 mètres de distance l'un de 
l'autre ; direction N. 21° E., et S. 21° O. 


1° Faxar D'AvaL, sur les dunes, près la redoute d'Oyestreham. 
Élévation 12 m. — Portée 4 milles, 
2° Fanar D'AMONT sur l'église d'Oyestreham. 


Lat. 49° 16' 37". — Long. 2° 35° 43" O. 
Elévation 28 m. — Portée 6 milles. 


Ces deux feux, tenus l'an par l'autre , indiquent l'entrée du chenal. 


\ 
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FEU DE PORT DE COURSEULES. 


Fixe. 
Sur l'extrémité de la jetée de l'O. 
Lat. 49° 20’ 17°. — Long. 2° 47’ 41° O. 
Elévation 9 m. — Portée 4 milles. 
PHARE DE LA POINTE DE VER}, 
Fea varié par des éclats de & en & minutes. {O. 3.| 
Sur la pointe de Ver, à 12 milles marins au N. 72° O. de l'embou 
chure de l'Orne. 
Lat. 49° 20° 28”. — Long. 2° 51’ 24" O. 


au-dessus du s0l....,... Ha Portée 15 mil 


Elévation au-dessus de la mer, . 





DÉPARTEMENT DE LA MANCHE. 
FEU DE L'ILE DE SAINT-MARCOUF. 


Fixe. [O. 4.] 
Sur le fort de l'ile. 
Lat. 49° 29' 55". — Long. 3° 29° 2” O. 
Elévation 17 m. — Portée 9 milles. 
Allumé depuis le 1* novembre 1840. 


t Entre la pointe de Ver et l'embouchure de la Vire but été établis, anz frais des localitlo a ds 
leur intérêt particulier, deux petits fanaux, l’un à Port-ca-Besin » l'autre à Grandeamp. 


Le fanal installé à droite de l'entrée du port n'est allumé que depuis le mois de septembre jt 
qu'au mois d'avril, et seulement durant les gros temps. | 


Élévatiou 10 m., — Portée 2 milles. 
FEU DE PORT DE GRANDBCAMP. Regs. 
Le fanal établi dans l'intését des péchoars de Grandcamp est placé à 800 m. environ i lO. S 
l'église de ce village. | i 
Elévation 8 m. — Portée 2 milles. 
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TROIS FEUX DE LA RADE DE LA HOUGUE. 
Fixes. (©. 4.] 


1° Fanaz, sur l'extrémité méridionale du fort de la Hougue. 
Lat. 49° 34° 19”. — Long. 3° 36° 36° O. 
Élévation 11 m. — Portée 9 milles. 


2° Fanar, sur la butte de Morsaline, à 2 mille marins, au S. 87° O. 
du feu de la Hougue. 


Lat. 49° 34' 15”. — Long. 3° 39’ 38" O. 


: au-dessus du sol ........ 9" ‘ 
Élération au-dessus de la mer ...... 86 | Portée 9 mil. 


3° Fanar, sur Ja redoute de Réville (pointe de Saire). 
Lat. 49° 36' 26". — Long. 3° 34’ 1" O. 
Fiévation 11 m. — Portée 9 milles. 


Le fanal de la redonte de Réville, vu par le phare de Barfleur, donne une direc- 
ton dans l'O. de laquelle on devra éviter de prolonger les bordées, quand 
on louvoiera de nuit, par le travers de l'ile de Tatihou, pour s'approcher de 
l'entrée de la rade de la Hougue , en venant du N. - 


Le fanal de Morsaline et celui pe de la Hougue, vus l'un par l’autre, in- 
diquent la limaite septentrionale du chenal par iequel les grands bâtiments 
doitent entrer dans la rade. La direction donnée par ces deux fanaux touche, 
du côté du S., fa plus haute des roches du Ouest-Drix, sur laquelle il ne reste 
que 4"55 (14 pieds) d'eau de basse mer dans les grandes marées. 


Pour aller de nuit au mouillage avec de grands bâtiments da commerce , il 
faudra , à partir du point où se coupent les deux directions données par les 
feux dont nous venons de parler, gouverner de manière à voir toujours le feu 
de la Hougue ouvert de quelques à droite, c'est-à-dire du côté du Nord, 
per rapport au fanal de Morsaline. 


(Le feu de Morsaline est de 75 mètres plus élevé que celui de la Hougue.) 


_ Un vaisseau de ligne devra, à partir du point de rencontre des deux direc- 
tons précitées, faire route au S. O, du monde pour gagner le mouillage de la 
grande rade. Il ra, en faisant cette route, entre łe plateau du Quest-Drix 
et la pointe Nord da banc de la rade. 


Les bateaux de e de Saint-Waast, ainsi que les petits bâtiments da 
cabotage, qui viendront de nuit chercher un abri sur la petite rade de la 
Hougoe , et qui eramdramt de tomber dans le Sud dè ia partie du mouillage 
qui est le mieux abritée , pourront suivre enactement la direction des feux, 
quand La mer sera belle. 
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Ces bateaux pourront même pénétrer dans ja partie septentrionale de la 
rade, sans courir le risque de tomber sur les roches de la Dent et du Gavendest, 
en tenant le feu de Morsaline ouvert de quelques degrés à droite, cest--dire 
du côté du Nord, par rapport à celui du fort de la Hougue. 


DEUX FEUX DE PORT DE BARFLEUR. 
Fixes. 


l“ Fanar, sur le côté gauche de l'entrée du port, à 210 m. au $ 
O. de la pointe du rocher situé vis-à-vis l'extrémité de la jetée du 
Nord. 


Élévation 10 m. — Portée 6 milles. 
2° Faxar, à 260 m. au S. O. du premier feu. 
Lat. 49° 40' 7°. — Long. 3° 35° 58 O. 
~ Elévation 10 m. — Portée 6 milles. 


Ces deux feux, tenus l'un par l'autre, indiquent la direction de la passe 5 
port de Barfleur. 


PHARE DE LA POINTE DE BARFLEUR. 
Fea tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi-mast 
IO L] 
Sur la pointe de Barfleur (ou de Gatteville). 
Lat. 49° 41° 52". — Long. 3° 36' 10° O. 
Elévation 72 m. — Portée 22 milles. 


En temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au delà d'un br 
tance de 10 milles. 


| FEUX DE LA RADE DE CHERBOURG. 
() 1° FANAL DE L'ENTRÉE ORIENTALE DE LA RADE. [( È §- 
Fixe. 
Sur le Fort-Royal de l'ile Pelée. 
Lat. 49° 40° 16°. — Long. 3° 55° 15° O. 
Elévation 26 m. — Portée 10 milles. 


Depuis le 1° juillet 1842, les deux réverbères qui signalaient le FortRoye! 
sont remplacés par un seul fanal, 
Le nouveau feu, n'étant qu'à 2,600 mètres de distance du fea à court 
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éclipses du fort central de la digue (situé au N. 82° O. du Fort-Royal) ne 
être confondu avec le feu fixe du fort de Querqueville, situé à 4,750 mè- 
4res au S. 87° O. du dudit fort central. 


2° FANAL DU FORT CENTRAL DB LA DIGUE DE CHERBOURG. 
Varié par des éclats de 3 en 3 minates. [© 4.] 


Sur le fort central de la digue. . 


Lat. 49° 40° 28". — Long. 3° 57 23". O. 
Elévation 20 m. — Portée 9 milles. 


3° PANAL DE L'ENTRÉE OCCIDENTALE DE LA RADE. [(0). ll.) 
Fixe. 
Sur une tour construite dans le fort de Querqueville. 


Lat. 49° 40' 21". — Long. 4° 1 18° 0. 
Elévation 18 m. — Portée 9 milles. 


Aux approches de la digue de Cherbourg, on aperçoit en même temps, 
lotsque horizon n'est pas brumeux, le feu changeant du fort Central de la 
digue, le feu fixe du fort de Querqueville, et le feu fixe du Fort-Royal de l'ile 
Pelée. 


4° FANAL DU PORT DE COMMERCE DE CHERBOURG. 
Feu rouge fixe. [© 4.] 
Sur l'extrémité de la jetée Est du port de commerce. 
Élévation 10 m. — Portée 3 milles. 


ll est à remarquer que la bouée, g signale les approches de l'extrémité 
Ouest de la digue, est placée sur la direction donnée par la tourelle de la 
jetée du port de commerce et l'enveloppe du fort du Homet; en sorte que le 
Jea rouge est masqué par le fort pour Îles navigateurs qui se trouvent dans 
l'Ouest de cette direction. 


PHARE DU CAP DE LA HAGUE. 
Fea fixe. (O. 1] 
Sur le rocher dit le Gros-du-Raz, près du cap de la Hague. 
Lat. 49° 43° 22". — Long. 4° 17° 30” O. 
Élévation 48 m. — Portée 18 milles. 
Tome 2. — 1842. 47 
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PHARE DU CAP CARTERET’. 


I'en tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi-minute. 


| [O 2.) 
Sur le cap Carteret. 
Lat. 49° 22' 27". — Long. 4° 8° 40" O. 


au-dessus du sol........ 15° Portée 18 mil. 


Elévation..-) au-dessus de la mer...... 80 


En temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au delà d'une dis- 
tance de 7 à 8 milles. 


PHARE DE GRANVILLE. 


Feu fixe. (©: 3.] 
Sur le roc de Granville, ou cap Lihou, à 750 m. au N. O. + O. de 
l'entrée du port. 
Lat. 48° 50° 7”. — Long. 3° 57’ 1" O. 


au-dessus du sol........ 13° | 


Elévation. +} au-dessus de la mer.. .... 17 | Portée 15 mil 


FEU DE PORT DE GRANVILLE. 
Fixe. (O. 4.] 


Sur l'extrémité Sud-Est du môle neuf, à gauche de l'entrée du 

port. | 

Lat. 48° 49' 54".— Long. 3° 56° 32° O. 
Élévation 8 m. — Portée 9 milles. 


1 On croit devoir ajouter ici l'indication des feux des Casquets et de Guernesey, dont la connaisuet 
est nécessaire aux marins qui naviguent sur les côtes de France. 


PHARE DES CASQUETS. 
Trois feux tournants dont les éclipses se succedent de 15 secondes en 15 secondes. 


Sur le rocher des Casquets, à 6 milles environ de la pointe Nord-Ouest de l'ile d’Aurigey: 
Lat. 49° 43’ 22”. — Long. 4° 42’ 51” O. 
Élévation 24 m. — Portée 15 milles. 
FEU DE PORT DE GUERNESEY. 
Fize. 
Sur l'extrémité de la jetée du Sud „à droite de l’entrée du port 
Eldvation 12 in. — Portée. ..... 
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DÉPARTEMENT D'ILLE-ET-VILAINE. 


(*) FEU DE PORT DE SAINT-MALO. 


Fize. (©. 4. g.] 
Sar le musoir du nouveau môle des Noires, a gauche de l'entrée du 
pori. 
Elévation 10 m. — Portée 10 milles. 
Altamé depuis le 1° juin 1842. 


DEPARTEMENT DES COTES-DU-NORD. 


PHARE DU CAP FREUEL. 


Feu tournant dont les eclipses se succèdent de 2 minutes 3/4 en 2 mi- 
nutes 3/4. 


Sur le cap Fréhel. 


Lat. 48° 41' 5”. — Long. 4° 39' 24" O. 
Si à au-dessus du sol....... aus 18" : 
Elation. . . I au-dessus de la mer... ...... 75 Portée 18 mil. 


PHARE DES HÉAUX DE BRÉHAT. 
Feu fixe. (©. 1.] 


Sur le plateau de rochers des Héaux de Bréhat, à 4 milles marins 


et demi au N. 39° O. de l'ile de Bréhat. 
Lat. 48° 54° 33”. — Long. 5° 25’ 26" O. 
Élévation 45 m. — Portée 18 milles. 


Ce phare de premier ordre remplace, depuis le 1° février 1840, le fanal 
provisoire qui avait été installé sur la roche la plus élevée des Héaux , à 200 mè- 
tres au N. O. de l'emplacement de la nouvelle tour. 

Il est essentiel d'observer que les cartes du Neptane Français, ainsi que plu- 
sieurs cartes récemment publiées en Angleterre, indiquent d'une manière 
extrémement inexacte les positions relatives des Héaux de Bréhat et des écueils 
de Roc'h-ar-Bel, de la Horaine, de la Roche-Gauthier, de Barnowic et des Roches- 
Dourres. Ces positions ont été relevées, en 1830 et 1831, par MM. les ingé- 
nieurs-hydrographes de la marine , et la reconnaissance a été terminée en 1838. 


Des cartes completes de cette parlie du littoral ont été publiées, à la fin de 1838, 
par le Dépôt de la Marine. 


47. 


+ 


790 ANNALES MARITIMES. 
FEU DES SEPT-ILES. 
Varié par des éclats de 3 en 3 minutes, [© 4g.) 
Sur l'extrémité Est de l'île aux Moines. 
Lat. 48° 52’ 46”. — Long. 5° 49' 42” O 


Ro au-dessus du sol.......... «LIS 
Elevation. . . . | au-dessus de la mer......... 51 | Portée 10 mi 


N. B. Ce fen est masqué par l'ilot de Rouzic et l'extrémité orientale de l'ile Bono. 
dans deux directions voisines de la ligne O. S. O. et E. N. E. du monde. 


DÉPARTEMENT DU FINISTERE. 
PHARE DE L'ILE DE BAS. 
Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. (© 1. 


Sur un monticule de la partie Quest de l'île de Bas. 


© Lat. 48° 44° 45" — Long. 6° 21' 51"O. 
au-dessus du sol.......... ~. 40° 
Elevation... . . au-dessus de la mer...... (1) 68 {Portée 24 mil 


_ En temps ordinaire, les éclipses de ce phare ne paraissent totales qu'eu delà 
d'une distance de 10 milles. | 


OCÉAN. 


PHARE DE L'ILE D'OUESSANT. 


Feu fixe. [O 1.] 
Sur la pointe Nord-Est de l'ile. 
Lat. 48° 28' 31”. — Long. 7° 23° A1" O. 


: au-dessus du s0l............ 26" 8 mil. 
Elévation.. . . au-dessus de la mer.......... 83 Portée 10 m 
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PHARE DE SAINT-MATHIEU. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minate en demi-minute. 


(©. 2.] 
Sur la pointe de Saint-Mathieu, à 7 milles marins à l'Ouest de 
l'entrée du goulet de Brest. 
Lat. 48° 19° 50°. — Long. 7° 6’ 32° O. 
ee au-dessus dusol............ 25" i 
Elevation. . . . au-dessus de la mer......... 54 | Portée 18 mil. 


En temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au delà d’une dis- 
tance de 7 à 8 milles. 


PHARE DE L'ILE DE SEIN. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. (©). 1.] 


Sur Ja pointe Nord de l'ile de Sein. 
Lat. 48° 2' 40". — Long. 7° 12' 18" D. 
Élévation 45 m. — Portce 20 milles. 


Les courtes éclipses qui précèdent et suivent chaque éclat ne paraissent totales, 
en temps ordinaire, qu'au delà d'une distance de 10 milles. 


PHARE DU BEC DU RAZ DE SEIN. 
Feu fire. [O. 1.] 
Sur la partie la plus élevée du Bec du Raz. 
Lat. 48° 2° 22'.— Long. 7° 4° 12” O. 
au-dessus du sol............ 15" | Portée 18 mil 


Elevation... . . 
au-dessus de la mer......... 79 


Les phares de l'île de Sein et du Bec du Raz gisent, l'an par rapport à l'autre, 
S. 86° 50’ E. et N. 86° 50’ O. (du monde), à la distance de 5 + milles marins 
(environ 10,000 mètres), etla direction qu'ils donnent est celle de la chaussée 
de Sein. 

Cette direction passe à 4 encablures environ dans le S. de l'extrémité N. O. 
de ladite chaussée. 

Le phare de la pointe du Raz est éloigné de 14 1 milles de l'extrémité de ła 
chaussée de Sein, et le phare de la pointe Nord de l'ile de Sein est éloigné 
de 9 milles seulement de cette même limite des écueils. 
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Quand on viendra atterrir sur la chaussée de Sein par l'O. , le premier feu dont 
on aura connaissance sera le feu changeant de l'île de Sein. 

Un simple relèvement de ce feu suflira, avec l'indication de gisement 
donnée ci-dessus, pour faire connaître si le navire se trouve dans le S. ou dans 
le.N. de la direction passant par les deux feux. 

Le navigateur qui, par un temps clair. viendra de l'O. dans ia direction des 
deux phares, commencera à prendre connaissance du feu du Bec du Raz 
lorsqu'il ne sera plus qu'à 4 ou 5 milles marins de l'extrémité occidentale de la 
chaussée. 

Si l'on a l'intention de passer dans le S. de la chaussée, il faudra gouverner 
alors de manière à voir le feu fixe du Bec du Raz, s'ouvrir à droite du feu chan- 
geant de l'île de Sein. 

Si l'on veut, au contraire, donner dans l’Iroise, il faudra gouverner de ma- 
nière à voir le feu du Bec du Raz s'ouvrir promptement à gauche du feu de 
Vile de Sein. 


PHARE DE PENMARC'H. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi-minate. 
[O. 1.] 
Sur la pointe de Penmarc'h, près de l'église de Saint-Pierre. 
Lat. 47° 47° 53". — Long. 6° 42° 44° O. 
- "Elevation 41 m.— Portée 22 milles. 


Eu temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au delà d'une 
distance de 10 milles. 


PHARE DE L'ILE DE PENFRET. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. (©. 3.] 


Sur la pointe Nord de l'ile de Penfret, l'une des îles de Glenan. 
Lat. 47° 43° 17" — Long. 6° 17' 30" O. 
au-dessus du sol. .... sE pedi 22" 


il. 
"{ au-dessus de la mer......... 36 pone te 


Elévation.. . 


Ce feu de troisième ordre présente les mêmes apparences que le feu de pre- 
mier ordre de l'ile de Sein, et que le feu de deuxième ordre du Pilier, près de 
la pointe N. O. de l'île de Noirmoutiers; mais aucune chance de confusion ne 
paraît à craindre entre ces trois phares, attendu qu'il n'est pas présumable qu un 
navigateur venant du large puisse arriver en vue du phare de Penfret sans avoir 
eu connaissance, soit du phare de Belle-Ile, soit de celui de Penmarc'h, et 
qu'aux approches de la chaussée de Seim on voit en même temps le feu chav- 
geant de L'ile de Sein et le feu fixe du Bec du Raz. 
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DÉPARTEMENT DU MORBIHAN. 


GRAND PHARE ET PETIT FEU DE L'ILE DE GROIX. 
Fixes. 
l° GRAND PHARE DE LA PARTIE NORD-OUEST. [©. 1.] 
Dans la partie N. O. de l'île, à 500 mètres au S. E. S. de la 
pointe de Pen-Men. — 
Lat. 47° 38° 55” — Long. 5° 50' 50" O. 
Ho. | des de le mer... 59 {Porte 18 mil 
2° PETIT FEU DE LA POINTE ORIENTALE. [(°). 4.] 
Sur le fort de la Croix', à la pointe orientale de l'ile. 
Lat. 47° 38' 5". — Long. 5° 45' 22" O. 
au-dessus du sol.......... ae fa 


Elévation. . . | au-dessus de la mer...... vee AT 


| Portée 9 mil. 


N. B. Ce feu se trouve masqué, dans la direction des iles de Glenan, par 
les hauteurs de la partie Quest de l'ile de Groix. 


FEU DE PORT DE PALAIS. 
Fixe. (©. 4.) 
Sar le musoire du grand môle, à gauche de l'entrée du port de 
Palais à Belle-Ile. 
Lat. 47° 20° 53“. — Long. 5° 29° 28 O. 
Elévation 9 m.— Portée 9 milles. 
PHARE DE BELLE-ILE. 
Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. 
Sur le plateau voisin de la petite anse de Goulfar, dans la partie 
Sud-Ouest de l'ile. 
Lat. 47° 18° 43".—Long. 5° 33° 52" O. 
Élévation.… au-dessus du sol............ 46" 


au-dessus de la mer......... 84 Portée 26 mi. 


En temps ordinaire, les éclipses du phare de Belle-Ile ne paraissent totales 
quau delà d'une distance de 10 milles. 
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4 

Ce feu présente à peu près les mêmes apparences que celui qui signale le 
rocher du Four, près du Croisic. Mais les chances de confusion se trouvent 
écartées par les relations de position des divers feux allumés dans ces parages. 
Un navigateur venant du large ne peut guère, en effet, arriver en vue du phare 
du Four, sans avoir eu connaissance, soit du phare de l'ile d'Yeu, soit du phare 
du Pilier, soit enfin de celui qui est allumé sur Belle-Ile et du petit feu qui 
signale l'île d'Hœdic. 

FEU DE L'ILE D'HOEDIC. 
| Fize.[O. 4] 


Sur un monticule située à 550 mètres à l'O. de la pointe orientale 
de l'île. 


Lat. 47° 20° 32". — Long. 5° 12° 20" O. 


au-dessus du sol............ 12" 


Elévation. . . . | Portée 9 mil. 


() FEU DE PORT-HALIGUEN. (Bate DE QuiseRron.) 
Fire. 
Sur l'extrémité de la jetée de l'Est. 
Lat. 47° 29° 10°.— Long. 5° 26° 20”. 
Portée 6 milles. 
Allumé depuis le 1“ mars 1842. 


FEU DE PORT - NAVALO. 
Fixe. (©. 4.] 
Sur la pointe de Port-Navalo, côié droit de l'entrée du Morbihan. 


au-dessus du sol........ seat | 


Elévation.... E RIT E lane ini 22 


Portée g mil. 


FEU DE LA POINTE DE PENLAN. 
Fixe. [O. 4.] 
Sur la pointe de Penlan, rive N. de l'embouchure de la Vilaine. 
Lat. 47° 31° 0". — Long. 4° 50° 20" O. 


Élévation 16 m.— Portée 9 milles. 
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DÉPARTEMENT DE LA LOIRE-INFÉRIEURE. 


PHARE DU FOUR. 
Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. 


Sur le rocher du Four, à 3 milles marins + à l'O. de la pointe du 
Croisic. 
Lat. 47° 17° 53". — Long. 4° 58 18" O. 

Élévation 17 m. — Portée 15 milles. 


DEUX FEU DE PORT DU CROISIC. 


1“ Fanar. Près du rivage, à 450 mètres au N. 26° O. de l'église. 
Élévation 3 m. — Portée 2 milles. 


2° Fanar. A 46 mètres au S. S. E. du premier. 
Élévation 9 m. — Portée 2 milles. 


Ces deux feux, tenus l'un par l’autre, donnent la direction de la passe du 
port. 


_ Test essentiel d'observer que cette direction range de fort près deux roches 
Sies à + mille au S. 30° E. de ia balise du rocher le Tréhic, lesquelles dé- 
couvrent 1 m. à 1 m. 6 (3 à 5 pieds) de hauteur en basse marée de vive eau. Il 
j a donc imprudence à s'engager de nuit dans ce chenal sans le secours d'un 
priote, 


DEUX PHARES DES TOURS D'AIGUILLON ET DU COMMERCE. 
[O 3 p.] 


Sur la rive Nord de l'embouchure de la Loire, à 1,960 mètres 
de distance l’un de l’autre, direction S. 31° 38’ O. et N. 31° 38’ E. 

La tour d'aval, dite d'Aiguillon, est située a 3 milles au S. 55° O. 
de l'église de Saint-Nazaire. 


1° Puare D'AIGuILLON. -— Feu d'aval. Fire. 
Lat. 47° 14° 33". — Long. 4° 36’ 1" O. 
- d FER ET s 
( au-dessus du sol 18° | Portée 12 mil 


Élévation 
"""? au-dessus de la mer,......... 34 
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2° Puane pu Commerce. — Feu d'amont. Varié par les éclats de 3 

en 3 minutes. | 

Lat. 47° 15° 27”. — Long. 4° 35° 12" O. 
au-dessus'du sol... ......... 14 


au-dessus de la mer... ....... 39 Portée 14 mil. 


Elévation.. .. 


La direction donnée par ces deux pbares passe sur la pointe orientale du 
banc des Charpentiers. Dans l'état actuel de la barre, il faut, pour éviter ce 
banc, gouverner de manière à voir le feu changeant de la tour du Commerce 
un peu à droite du feu permanent de la tour d'Aiguillon. 


FEU DE PORT DE SAINT-NAZAIRE. 
Fixe. [O. 4.] 


Sur le musoir du nouveau môle de Saint-Nazaire, rive Nord de 
l'embouchure de la Loire. 


Lat. 47° 16" 17".— Long. 4° 32° 3° O. 
Élévation 8 m.—Portée 8 milles. 


DÉPARTEMENT DE LA VENDÉE. 


PHARE DU PILIER. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. [©. 2. ] 


Sur la pointe Nord-Ouest de l'ile du Pilier, à 2 + ‘milles de la 
pointe Nord -Ouest de l'ile de Noirmoutiers. 
Lat. 47° 2' 36".— Long. 4° 41° 54" O 
Élévation 32 m. — Portée 18 milles. 


PHARE DE LILE D'YEU. 


Feu fixe. (©. 1.] 

Sur la butte de Petite-Foule, à 1,700 m. de la pointe Nord-Ouest 
de l'ile. | 

Lat. 46° 43’ 5"..—Long. 4° 43' 9° O. 

į au-dessus du sol............ 33™ 


| ée 18 mil. 
""{ au-dessus de la mer......... 54 Bone S 


Élévation. , 
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DEUX FEUX DU PORT BRETON DE L'ILE D'YEU. 


Fixes. 


l“ Faxa, sur l'extrémité de la jetée extérieure, à droite de l'entrée 
du port. (©. 4.] 
Lat. 46° 43° 37°.— Long. 4° 41° 8" O. 
Elévation 7 m.—Poriée 9 milles. . 
2° FanaL, au fond du port, à 260 mètres du feu de la jetée. 
Élévation 15 m.— Portée 9 milles. 


Ces deux feux, tenus l'un par l’autre, indiquent la direction de la passe du 
Port-Breton. 


() PHARE PROVISOIRE DE LA CHAUME. 
Feu fixe. (©. 4 g.) 


Sur le quai de la Chaume, côté Quest de l'entrée du port des Sa- 
bles-d'Olonne. 
Lat. 46° 29' 42". — Long. 4° 7° 59" O. 


au-dessus du sol........... 26” 


Élévation | 36 Portée 10 mil. 


{ au-dessus de la mer........ 
FEU DE PORT DES SABLES D'OLONNE. 


Feu fixe. [©. 4.] 
Sur la tête de la grande jetée, côté Est de l'entrée du port. 
Lat. 46° 29' 28”. — Long. 4° 7° 4h" O. 
Élévation 7 m. — Portée 9 milles. 


Le feu de la jetée, tenu par le feu de la Chaume, donne la direction du 
grand chenal. 


FEU DU PERTUIS-BRETON. 
Fixes. (©. 4.] 


1*FanaL, sur la pointe du Grouin-du-Cou, commune de la Tranche, 


47 milles marins au N. 32° E. du phare des Baleines. 
Lat. 46° 20' 48". — Long. 3° 48' 28" O. 


r : au-dessus du sol......-.... g= ; ; 
Élévation au-dessus de la mer,....... 18 Portée 9 milles 


728 ANNALES MARITIMES. 


2° Fanat, sur la pointe de l'Aiguillon, à 7 1 milles marins au N. 
59 E. du port Saint-Martin de l'ile de Ré. 


Lat. 46° 16’ 15". — Long. 3° 32' 58" O. 
Élévation 10 m. — Portée 9 milles. 


DÉPARTEMENT DE LA CHARENTE-INFERIEURE. 


PHARE DES BALEINES (fre De ré). 
Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute 3/4 en minute 3/4. 


Sur la pointe Nord-Ouest de l'île de Ré. 
Lat. 46° 14° 44". — Long. 3° 53’ 57” O. 
Elévation 26 m. — Portée 18 milles. 


Les éclats du phare des Baleines sont inégaux. A chaque grand. éclat suc- 
cède un éclat d'un tiers moins fort. 


FEU DE PORT DE SAINT-MARTIN (fe DE rÉ). 
Fire. 
Sur l'angle saillant du demi-bastion, à 100 m. a l'Est de l'entrée 
du port. 


Lat. 46° 12' 26°. — Long. 3° 42' 6” O. 
Élévation 12 m. — Portée 6 milles. 


(°) PHARE DE LA POINTE DE CHAUVEAU (ite DE ré). 


Feu fixe. (O. 3.] 


Sur les roches de la pointe Sud-Est de l'île de Ré. 
Lat. 46° 8' 2”. — Long 3° 36° 39° O. 
Elévation 22 m. — Portée 14 milles. 
Allumé depuis le 1° mars 1842. 


Ce nouveau phare ne peut être confondu avec le feu de port de la Ro- 
chelle, attendu que celui-ci n'est jamais vu de la mer sans que le feu de Cheu- 
veau ne soit en même temps visible, et qu'ils se distinguent facilement par les 
différences de gisement et d'éclat. 
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FEU DE PORT DE LA ROCHELLE. 


Fixe. 


A 14 m. à l'Est de la tour de la Lanterne, côté gauche de l'entrée 
du port. 


Élévation 14 m. — Portéé 12 milles. 


On évite le plateau du /avardin, en gouvernant de manière à ce que le 
tanai de la Rochelle ne soit pas masqué par la tour de la Lanterne. 


N. B. Une tour, récemment construite, signale de jour l'écueil du La- 


PHARE DE CHASSIRON (tue D'OLÉRON). 


Feu fixe. (O. 1.] 
Sur la pointe Nord-Ouest de l'île d'Oléron. 
Lat? 46° 2° 51”. — Long. 3° 44’ 51" O. 


e | au-dessus du sol.......... 43™ : 
Elévation aacdessai de la mer 50 Portée 18 mil. 


(*) FEU DE L'ILE D'AIX. 
Fixe. [©. 4 g.] 
Sur le fort, à la pointe S. de l'ile. 
Lat. 46° 0 36". — Long. 3° 30’ 55”. O. 
Elevation 17 m. — Portée 10 milles. 
FEU DE LA POINTE DE LA COUBRE. 
Fixe. (©. 4.] 


Sur la pointe de la Coubre, côté Nord de l'embouchure de la 
Gironde, à 7 milles marins au N. 29° O. du phare de Cordouan. 


Lat. 45° 41' 30". — Long. 3° 35’ 34" O. 
Élévation 11 m. — Portée 9 milles. 


FEU DE LA TOUR DE TERRE-NEGRE. 
Fixe. (©. 4.] 


Sur la tour de Terre-Négre, rive Nord de l'embouchure de la 
Gironde. 
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Lat. 45° 38° 47”. — Long. 3° 26° 38” O. 
Elévation 36 m. — Portée 9 milles. 


Ce fanal a pour objet de faciliter aux navigateurs qui entrent de nuit par la 
e du Nord Jes moyens d'éviter les dangers de la Barre-d-l'Anglais. 

Ii n'est visible que dans le Sud de la ligne passant par la tour même de 
Terre-Nègre et celle de Saint-Palais, amers gisant l'un par rapport à l'autre 
S. 79° N. et N. 79° S. du monde. 

Pour faire usage du nouveau feu, en entrant dans la Gironde par la 
passe du Nord, les navigateurs devront se conformer aux indications sui- 
vantes: 

Lorsqu'ils seront parvenus au S. du moude du petit feu fire de la pointe de 
la Coubre (c'est-à-dire lorsqu'ils reléveront ce feu au N. N. E. du compes), ils 
devront changer de route, en gouvernant sur le phare à éclipses de Cordouan, 
ur es moment où ils commenceront à apercevoir le feu de Terre-Nègre. Ils 
se dirigeront alors sur ce feu, en s'écartant le moins possible de la ligne dans 
laquelle ils le reléveront à l'E. è S. E. du monde (S. E. + E. du compas), jus- 
qu'à ce qu'ils relèvent Cordouan au S. du monde (S.S. O. du compas) ; apres 
quoi ils changeront de route une troisième fois en portant au S. E. 1 E. du 
monde (S. E. + S. du compas). 

Il est très-essentiel de remarquer que le feu de Terre-Nègre, n'étant point 
visible dans l'Ouest de la pointe de la Coubre, sur la direction à suivre pour 
entrer dans la passe du Nord , ne pourra guider les navigateurs venant du large 
que lorsqu'ils auront doublé cette pointe. 

Une autre observation sar laquelle on ne saurait trop insister, c'est que, malgré 
les facilités nouvelles que peut donner le feu de Terre-Nègre aux navigateurs, pour 
éviter la Barre-à-l'Anglais, ils ne devront s'engager de nuit dans l'embouchure de la 
Gironde qu'en cas d'absolue nécessité, attendu que les dangers y sont très-multiphiés 
et que la ne pourra souvent empêcher d'apercevoir les Jeux. 


FEU DE PORT DE ROYAN. 
l Fixe. 
Sur la pointe dite du Corps-de-Garde , à l'origine de la jetée, et à 
140 m. de son musoir. 
Lat. 45° 87° 8". — Long. 8° 22' 3” O. 
Elévation 11 m. — Portée 6 milles. 


DÉPARTEMENT DE LA GIRONDE. 
PHARE DE CORDOUAN. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. 


[O. 1.] 


Sur le rocher de Cordouan, à l'embouchure de la Gironde. 
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Lat. 45° 35' 14”. — Long. 3° 30° 39" O. 
Elévation 63 m. — Portée 24 milles. 


Chaque grand éclat de ce phare est immédiatement précédé d'un éclat 
moins brillant. Les éclipses ne paraissent totales, en temps ordinaire, qu'au 
delà d'une distance de 8 milles. 


‘*) FANAL PROVISOIRE DE LA POINTE DE GRAVE. 


Fen fize. (©. 4.] 


Sur un échafaud en charpente élevé à 355 mètres au S. 4 S. E. de 
‘angle oriental du fort de Grave. 


Lat. 45° 34° 8". — Long. 3° 23’ 48”. 
Elévation 12 m. — Portée 9 milles. 


Le progrès des érosions de Ja pointe de Grave a nécessité un nouveau dépla- 
cement du fanal provisoire. Il a été transféré, le 10 janvier 1842, sur le point 
quil occupe aujourd hui. 

FEU DE PORT DE PAUILLAC. 
Fize. 
[Rive gauche de la Gironde. } 
Sur l'embarcadère du port. 
Lat. 45° 11° 55". — Long. 3° 4° 55” O. 
Élévation 6 m. — Portée 4 milles. 


FEU DE PORT DE BLAYE. 
[ Rive droite de la Gironde. | 
Sur l'embarcadère du port. 
Lat. 45° 7’ 25". — Long. 3° 0' 15" O. 
Élévation 5 m. — Portée 4 milles. 


PHARE DU BASSIN D'ARCACHON. 
Fea fize. [O. 1.] 


Sur le cap Ferret, à 3,000 mètres au Nord de l'entrée actuelle du 
bassin d'Arcachon. 
Lat. 44° 38° 43". — Long. 3° 35° 15" O. 
Élévation 51 m. — Portée 18 milles. 
Allamé depais le 1° novembre 1840. 
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DÉPARTEMENT DES BASSES-PYRÉNÉES. 


PHARE DE BIARRITZ. 
Feu tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi 
minute. [Q). 1.] 
Sur la pointe de Saint-Martin de Biarritz, au N. 5° 30° O. de 
l'église de ce village. 
Lat. 43° 29’ 38". — Long. 3° 53’ 28" O. 
au-dessus du sol.......... Aly Portée 20 mil. 


Élévation au-dessus de la mer........ 73 


En temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au-delà d'une dis- 
tance de 10 milles. 


FEU DE PORT DE SOCOA. 
Fixe. 
A l'entrée de la baie de Saint-Jean-de-Luz, côté Ouest. 
Lat. 43° 23° 44". — Long. 4° 1’ 28” O. 
Élévation 30 m. — Portée 6 milles. 


MÉDITERRANÉE.. 
DÉPARTEMENT DES PYRÉNÉES-ORIENTALES. 


PHARE DU CAP BÉARN. 
Feu fixe. (©. 1.] 


_ Sur le mont Béarn, à 800 mètres au Sud-Est de l'entrée de Port- 
Vendres. 


DR ne cette série des phares français de la Méditerranée on peut ajouter les feux des côtes de 
; ie. 


PHARE D'ORAN. 
“Feu tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demiminute. 
Sur le fort de Mers-el-Kebir, à droite de l'entrée du port. 
Lat. 35° 44’ 21". — Long. 3° 1' 25” O. 
_ Élévation 36 m. — Portée 15 milles. 
Les éclipses ne paraissent totales, en temps ordinaire, qu’au-dela d’une distance de 8 milles me- 
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Lat, 42° 30' 45". — Long. 0° 47' 0" E. 
au-dessus du s0l.......... 


ne 9> i 
Elévation au-dessus de la mer..... ve 220 Portée 18 mil. 


FEU DE PORT-VENDRES. 
Fixe, 
Sur le fort du Fanal , côté droit de l'entrée du port. 
Lat. 42° 31' 25". — Long. 0° 46 30" E. 


Élévation au-dessus du sol......... + Portée 6 mil. 


rins. Le petit feu fire, que l’on aperçoit dans les intervalles des éclats de l'appareil tournant, est 

prodait par un sppareil additionnel. [ ©. 4. 

re fanal à feu fixe de Mers-el-Kebir a été remplacé par le fanai è éclipses le 1° sep- 
re 1839. 


Hest à remarquer que les trois feux de Mers-el-Kebir, du môle d'Alger et ds la pointe de Garde, à 
Tmirie da golfe de Bône, présentent exactsment les mêmes apparences, mais la distance qui sépare ces 
tsu points est trop grande pour qu'il y ait possibilità de pay a 

PHARE D’ALGER, 
Fen tournant dont les éclipses se succédent de demi-minute en demi-minute. 
Sur la tour du môle. 
Lat. 36° 47° 20". — Long. 0° ha’ 10°. E. 
Élévation 37 m. — Portée 15 milles. 
l'ancien fanal à feu fixe da môle d'Alger a été remplacé par le nouveau fanal le 18 novembre 1834, 


(°) PHARE DU GOLFE DE BONE. 
Fea tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi-minate. 
Sur le cap de Garde, à l'entrée du golfe de Bône. 
Lat. 36° 58’ 5". — Long. 5° 26' 40" E. 
Élévation | aa lai ao | Portée 15 milles. 


Allamé depuis Je 20 décembre 1841. 


FEU DU PORT DE BONE. 
Fire. (©. 4.] 
Sur la pointe du Lion, à 1,400 mètres au N. E. du port. 
Lat, 36° 54’ 30”. — Long. 5° 26’ 6” E. 


r . au-dessus du s01.....,..... 
Elevation | au-dessus de la mer 


Alums depais le 2 avril 1841. 
Tome 2, — 1842, 


rs | Portée 9 milles. 
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DÉPARTEMENT DE L'AUDE. 


FEU DE PORT DE LA NOUVELLE. 
Fize.[O. 4.] 
Sur l'extrémité de la jetée de l'O., côté gauche de l'entrée du chenal. 


Lat. 43° 1' 0”. — Long. 0° 43’ 30° E. 
Élévation 10 m. — Portée 9 milles. 


DÉPARTEMENT DE L'HÉRAULT. 
FEU DE PORT D'AGDE. 


Fixe. 
Sur l'extrémité de la jetée de TE., a droite de l'entrée du chenal. 
Lat. 43° 16° 45°. — Long. 1° 6’ 30° E. 
Élévation 9 m. — Portée 6 milles. 


FEU DU FORT BRESCOU. 


Fixe [©. 4.] 


Sur le bastion Sud-Est du fort de l'ilot de Brescou, à 3 milles a 
l'E. S. E. de l'embouchure de l'Hérault. 


Lat. 43° 15° 30°. — Long. 1° 9° 45" E. 
Elévation 18 m. — Portée 9 milles. 


PHARE DU MONT D'AGDE. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. [(). |] 


Sur le mont d'Agde ou de Saint-Loup, à 5,200 m. au N. 66° 30' È. 
de l'embouchure de l'Hérault. 


Lat. 43° 17° 50”. — Long. 1° 9’ 15" E. 


au-dessus du sol....... on Portée 27 mil. 


Elévation au-dessus de la mer..... 


En temps ordinaire, les eclipses de ce phare ne paraissent totales qu'au delà 
d'une distance de 10 milles. 
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FEUX DU PORT DE CETTE. 
Fixes. 
l° PHARE DU MOLE SAINT-LOUIS. 


Sur fe fort Saint-Louis, à T extrémité du môle du même nom, à 
gauche de l'entrée du port. 


Lat. 43° 23' 45". — Long. 1° 22’ 0° E. 
Elévation 25 m. — Portée 10 milles. 


2° DEUX FANAUX DU FORT RICHELIEU. 


| Installés à l'aplomb l’un de l’autre, sur Tamer voisin de ce fort, 
4 740 m. à l'O. du phare du môle Saint-Louis. 


Élévation moyenne 60 m. — Portée 4 milles. 


Ces deux feux se confondent en un seul au delà d'une distance de 1 1 mille. 
Tenus par le phare du môle Saint-Louis, ils indiquent la direction à suivre 
peor donner dans le milieu de la passe Nord-Est du port. 


DÉPARTEMENT DU GARD. 


PHARE D'AIGUES-MORTES. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. [ ©. 3.] 
Surle môle Nord-Ouest du Grau-du-Roi, à 170 m. de son extrémité. 


Lat. 43° 32° 0". — Long. 1° 47° 45. 
Elévation 20 m. — Portée 15 milles. 


DÉPARTEMENT DES BOUCHES-DU-RHONE. 


PHARE DE LA CAMARGUE ov DE FARAMAN. 
Feu fize.(©.1.] . 


Sur la rive gauche de l'embouchure du Vieux-Rhône, près du poste 
de douane de Faraman, à 2 milles marins au S. E. * S. de la vieille 
tour de Saint-Genest. 


Lat. 43° 20' 42°. — Long. 2° 20' 37" E. . 
Elevation 38 m. — Portée 18 milles. 
48. 
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| DEUX FEUX DE PORT DE BOUC. 
Fizes. [©. 4.] 


1“ FanaL, sur la tête du môle, à gauche de l'entrée du port. 
Élévation 16 m. — Portée 9 milles. 


2° FanaL, sur la tour du Fort, à droite de l'entrée du port. 


Lat. 43° 23' 39". — Long. 2° 38' 56" E. 
Elévation 30 m. — Portée 9 milles. 


DEUX FEUX DE PORT DE MARSEILLE. [©. 4.] 
1" Fana. — Feu fize. 


Au pied de la tour du fort Saint-Jean, à gauche de l'entrée du 
port, 
Lat. 43° 17° 45". — Long. 3° 1' 26" E. 
Élévation 9 m. — Portée 9 milles. 
2° FanaL.— Feu varié par des éclats de 3 en 3 minutes. 
Sur la pointe dite 74te-de-More, entre l'anse de la Réserve et celle 
du Pharo, à droite de l'entrée du port. 
Lat. 43° 17° 43". — Long. 3° 1° 15°. E. 
Elévation 19 m. — Portée 9 milles. 
Ces deux feux se trouvent masqués, dans la direction du S. E., par la butte 
du Pharo. 
PHARE DE PLANIER. 


Fea tournant dont les éclipses se succèdent de demi-minute en demi-mi- 
nate. [Q. 1.] 


Sur le rocher de Planier, à 8 milles au S. O. de l'entrée du port de 
Marseille. 
Lat. 43° 11° 57". — Long. 2° 53° 35" E. 
Élévation 40 m. — Portée 20 milles. 


En temps ordinaire, les échpses de ce phare ne paraissent totales qu'au delà 
d'une distance de 6 milles. 
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FEU DE PORT DE CASSIS. 
Fixe. [O. 4.] 


Sur le côté gauche de l'entrée du port, à 125 m. au N. 29 O. de 
l'extrémité du môle situé à droite de la même entrée. 


Lat. 43° 12’ 50°. — Long. 3° 11° 45" E. 
Élévation au-dessus du sol........ 28 | Portée 9 mil. 


au-dessus de la mer...... 
DEUX FEUX DE PORT DE LA CIOTAT. 
Fizes. (©. 4.] 


1° Fawar, sur le musoir du nouveau môle, à droite de l'entrée du 
port, à 110 m. au S. E. de l'ancien fanal du fort Bérouard. 


Lat. 43° 10' 2°. — Long. 3° 16' 27 E. 
Flévation 12 m. — Portée 9 milles. 


2 Fanat, sur le fort Bérouard, côté droit de l'entrée du port. 
Elévation 25 m. — Portée 9 milles. 


DÉPARTEMENT DU VAR. 


PHARE DE L'ILE DE PORQUEROLLES. 
Feu varié par des éclats de 4 en 4 minutes. [O. 1.] 


Sur la pointe S. de Pile, entre le cap d’Arme et le cap Roux. 
Lat. 42° 59’ 0". — Long. 3° 52° 10" E. 


au-dessus du sol........ 


Elévation | au-dessus de la mer ..... 


80 | Portée 20 mil. 


Les courtes éclipses qui précèdent et suivent chaque éclat ne paraissent to- 
tales qu'au delà d’une distance de 10 milles. 


PHARE DE L'ILE DU LEVANT, ov DU TITAN. 
Feu fixe. (©. 3.] 


Sur la pointe orientale de l'ile. 
Lat. 43° 2' 47°. — Long. 4° 10’ 24" £. 


Elévation au-dessus du sol........ 78 | Portée 15 mil. 
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PHARE DU CAP CAMARAT, ou CAP LARDIER. 


Feu tournant dont les éclipses se succèdent de minute en minute. [©. E.] 


Sur le cap Camarat, ou cap Lardier. 
Lat. 43° 12° 3". — Long. 4° 20' 16” E. 


Élévation au-dessus du sol. ...... 130 | Portée 27 mil. 


En temps ordinaire, les éclipses ne paraissent totales qu'au delà d'une dis- 
-tance de 10 milles. 


Il est à observer qu'à la distance de 15 à 18 milles, les apparences du few 
du cap Camarat ne se distinguent de celles du feu de l'ile Planier {situé par 
43° 11° 57° de latitude, et 2° 53° 38" de longitude E.) qu'en ce que les éclipses 
du premier se succèdent de minute en minute, tandis que celles du second 
ne sont séparées que par des intervalles d'une demi-minute. Ceite différence 
est assez marquée pour ne pas échapper à un observatenr attentif; au sur- 
plus, les chances de méprise sont d'autant moins à craindre, que les positions 
géographiques des deux phares dont il s’agit diffèrent de près d'un degré et 

emi en longitude. Ii ne pourra d'ailleurs arriver que fort rarement qu'un 
navigateur se trouve en vue du phare de Camarat sans avoir pris connaissance, 
soit du phare à feu fixe d'Antibes, situé à moins de 30 milles marins dans le 
N. E. du cap Camarat, soit, du côté de l'O., des deux phares des iles Porque- 
rolles et du Levant, qui ne sont respectivement éloignés du même cap cue 
de 25 et de 13 milles marins. 

Il est encore essentiel de remarquer que les noms inscrits sar diverses cartes du 
littoral de la Méditerranée pourraient faire confondre le cap Camaral, ou cap 
Lurdier, avec le cap Taillat, sur lequel existait une ancienne lour désignée sous 
le nom de Camarat par la carte hydrographique des côtes da département du 
Var, publiée en 1792. Cette tour était située à 3 milles manns au S. 27° O. du 
cap Camarat. 


PHARE D'ANTIBES, ou DE LA GAROUPPE. 
Feu fixe. (©, 1.) 


Sur la presqu'île de la Garouppe, à 1 mille et demi au S. d'Antibes. 
près de la chapelle de Notre-Dame de la Garde. - 
Lat. 43° 33’ 51". — Long. 4° 47 47" E. 


.,, _ ( au-dessus du sol....... 24" 
Elevation ) au-dessus de la mer..... 103 | Portée 18 mil. 

Les navigateurs qui portent sur Antibes en venant de la partie de TE. 

peuvent voir en même temps, lorsqu'ils approchent de Villefranche, le feu 

tournant de la tour de ce port (situé par 43° 40° 30” de latitnde , et 4° 59 26 
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de longitude E.) , le fen varié par des éclats de l'entrée du port d'Antibes (situé 
par 43° 35’ 9” de latitude, et 4° 47° 31" de longitude E.), et le feu fise de la 

. Mais ce dernier phare est seul aperçu des navigateurs venant de la 
partie du 3. et du S. O., tant qu'ils n’ont pas doublé la presqu'ile. 


FEU DE PORT D'ANTIBES. 
Varié par des éclats de 2 et 2 minates. [ ©. 4.] 
Sar l'extrémité du môle oriental, à gauche de l'entrée du port. 
Lat. 43° 35° 9". — Long. 4° 47’ 31° E. 
Elévation 15 m. — Portée 9 milles. 


CORSE. 


($) PHARE DU CAP CORSE, ov DE L'ILE DE GIRAGLIA. 
(En construction.) 


La tour en construction sur l'ile de Giraglia (par 43° 1' 45" de latitude, et 
T 355" de longitude E.) sera signalée par un feu de premier ordre à éclipses 
de demi-minate en demi-minate. 


Les travaux sont encore trop peu avancés pour que l'on puisse indiquer l'é- 
poque probable de la mise en activité de ce nouveau phare. 


($) PHARE DE PUNTA REVELLATA. 
(En construction.) 


La tour en construction sur l'extrémité du cap de Punta Revellata, à l'entrée 
do golfe de Calvi (par 42° 35’ 10" de latitude, et 6° 23” 10" de longitude E.), 
sera signalée par un fea fire de premier ordre. 

On présume que ce feu pourra être allumé en 1843. 

(2) PHARE DE LA GRANDE ILE SANGUINAIRE. 
(En construction.) 
_Le tour en construction sur la grande ile Sanguinaire, à l'entrée du golfe 
d'Ajaccio (par 41° 52’ 50” de latitude, et 6° 15° 30” de longitude E.), sera 


Agnalée par un fea de premier ordre varié par des éclats de 4 en 4 minutes. 
On présume que ce feu pourra être allumé en 1843. 


(3) PHARE DE BONIFACIO, ou DU MONT PERTUSATO. 
( En constraction.) 
La tour en construction près de Bonifacio, sur le mont Pertusato (par 41 
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22° 10" de latitude, et 6° 51’ 0" de longitude E.), sera signalée par un fes de 
premier ordre à éclipses de minnte en minute. á 

L'état des travaux ne permet d'énoncer ici aucune conjecture sur l'époque 
où ce nouveau phare pourra être allumé. 


FEU DE PORT DE BASTIA. 
Fixe. [©. 4.] 
Sur l'extrémité du môle, à droite de l'entrée du port. 


Lat. 42° 41° 48°. — Long. 7° 6’ 45" E. 
Elévation 16 m. — Portée 9 milles. 


L'Ingéniear en chef Directeur, 
Secrétaire de la commussion des Phares, 


Signé L. Fresnan. 


Va par le Sous-Secrétaire d'État 
des travaux publics, 


Signé LEGRAND. 


N° 66. 


Description du yacht royal construit à Nantes (extrait du National de 
l'Ouest). 


Nous avons été admis à visiter ce charmant navire; nous 
l'avons vu marcher, et nous pouvons assurer qu'il est im- 
possible de rien voir de plus soigné, de plus élégant, rien 
qui réponde mieux à l'idée qu'on peutse faire d'un bâtiment 
destiné à des plaisirs royaux. Son apparence extérieure sa- 
tisfait tout d'abord l'œil de l'artiste et celui du marin le plus 
difficile. Un liston doré, qui l'entoure à la hauteur des cein- 
tures, dessine une tournure élégante, et donne beaucoup de 
grâce à son assietie; sa proue se relève coquettement 2 el 
est terminée par un dragon doré qui en continue très-bien 
le mouvement; la décoration de l'arrière est riche et d'ex- 
cellent goût : on y a ménagé avec beaucoup d'art un me- 
lange d'or vert et d'or jaune qui produit un fort joli effet: 
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la décoration des tambours qui couvrent les roues est fort 
riche aussi, mais nous la trouvons un peu lourde : on aurait 
bien fait, selon nous, d'introduire dans la dorure le mélange 
de teintes employé pour l'arrière. Nous avons appris avec 
plaisir que c'est au ciseau de notre habile sculpteur, M. Suc, 
qu'est due cette décoration. Nous n'avons que des éloges à 
lui donner. | 
Une mature élancée s'élève au-dessus de la carène, si 
élancée elle-même , et donne à l'ensemble du navire une 
grande apparence de légèreté et de supériorité de marche. 
Les emménagements de l'intérieur répondent compléte- 
ment à l'attente que fait naître le luxe de l'extérieur. Toute 
la partie du bâtiment qui est à l'arrière des machines est ré- 
servée aux appartements royaux, qui se composent d'un 
vestibule , où l'on descend par un escalier en hélice; d'un 
premier salon, dit salon du Roi, et d'un second salon de la 
Reine. Sur le vestibule donnent divers cabinets et deux pe- 
ütes chambres à coucher, dont l’élégante simplicité inspire 
la meilleure idée du goût qui a présidé à leur ameublement. 
En entrant dans le salon du Roi, on est frappé tout d'a- 
bord de la noblesse du style des décorations. Là, point de 
colifichets , pas de surcharges de dorures inutiles, une boi- 
serie belle par ła nature des bois employés et par la manière 
dont ils sont travaillés, des meubles en acajou sculpté et 
en velour violet, une grande glace, un plafond en cuir gauf- 
fré, relevé par des baguettes dorées, et un parquet en mar- : 
queterie, telles sont les richesses de ce salon réellement 
royal. Le salon de la Reine, qui est tout à fait à l'arrière, 
et auquel nous ferions peut-être le reproche d'être un peu 
bas, est d’un style tout différent. On voit en y entrant qu'il 
est réservé aux dames : le bleu et le blanc y dominent, un 
riche tapis est sous vos pieds, un ciel de satin au-dessus de 
votre tête ; rien n'est plus frais, plus gracieux que ce petit 
boudoir. L'avant du bâtiment est réservé aux officiers et à 
l'équipage. Au milieu se trouve l'appareil moteur, que nous 
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avons examiné avec un vif intérêt. Nous avons examiné 
combien cette machine, construite dans un système nou- 
veau dù à M. Rossin, directeur des travaux à Indret, tient 
peu de place en raison de la force qu'elle développe. 

Un grand progrès a été fait pour la navigation à vapeur; 
car, en parvenant à réduire la place occupée par les ma- 
chines et leur poids, on pourra, sur les mémes bâtiments, 
mettre des machines plus fortes, et obtenir ainsi plus de vi- 
tesse; on pourra aussi embarquer plus de charbon, ce qui 
permettra de faire des traversées plus longues. L'exécution 
de la machine, comme travail de forge, nous a paru extré- 
mement soignée, et fait honneur à l'habileté des ouvriers 
d'Indret. Quant à sa valeur, comme force motrice du bâti- 
ment, bien que nous ne l'ayons vue marcher que peu de 
temps, nous croyons qu'elle répond à tout ce qu'on devait 
attendre; car nous savons de source certaine que, dans les 
dernières épreuves du yacht royal, en dehors de Saint-Na- 
zaire, on a obtenu des vitesses de 9 nœuds 4/10, 9 nœuds 
6/10, et que l'on a été jusqu'à 10 nœuds 4/10, ce qui est 
une des plus grandes vitesses qu'on ait atteintes jusqu'ici avec 
des bâtiments à vapeur. 

En somme, le yacht royal fera honneur à l'établissement 
d'Indret; et, comme Nantais, nous nous en félicitons, car 
nous tenons à la prospérité de cette usine. 


N° 67. 


NAUFRAGE du trois-mats Léopoldina-Rosa. — Extrait du journal 
du Havre. 


Le navire Léopoldina-Rosa, que plusieurs fois nous avons 
vu au Havre, est parti de Bayonne dans les premiers jours de 
mai, pour Montévidéo, sous le commandement du brave 
et infortuné capitaine Frappaz. Il avait à son bord, outre 
son équipage, trois cent trois personnes, hommes, femmes 


et enfants du pays des Basques, laborieux émigrants que 


f 
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l'espoir d'un avenir meilleur entraînait hors de leur patrie, 
vers les plaines incultes de l'Uruguay. 

La traversée avait été longue; mais la terre était proche, 
et déjà l'attente d'une heureuse arrivée faisait oublier les 
privations du voyage , quand, à l'atterrissage , la Léopoldina- 
Rosa fut assaillie par une tempête du S. S. E. qui la portait 
en côte, vers laquelle la drossaient aussi les courants. Après 
trois jours de lutte, et à la fin d'une nuit dont l'obscurité 
redoublait encore les dangers, sans même avoir eu connais- 
sance des brisants, le bâtiment toucha. Il était alors cinq 
heures du matin. Au jour on reconnut ia terre ; la Léopol- 
dina était engagée sur les récifs nommés les Castillos 1. 

Le navire était perdu sans ressources; on s occupa immé- 
diatement du salut des hommes. Porté en côte par le res- 
sac, le navire n'avait entre lui et la terre qu'une distance 
d'une encablure et demie; si l'on pouvait réussir à établir 
un va-et-vient du bord au rivage, le sauvetage devenait facile 
et presque certain. À cet effet, le canot, armé de deux avi- 
rons , fut mis à la mer pour porter une haussière à terre; 
mais la lame déferlait avec tant de violence, qu'il fut immé- 
diatement chaviré : les canotiers purent remonter à bord. 
Privé de cette ressource, le capitaine donna l'ordre à un ma- 
telot d’amarrer une ligne autour de son corps et de gagner 
à la nage la côte, d'où il pourrait haler un grélin ajusté sur 
la ligne. Mais le matelot commandé, n’obéit point. Un autre 
fut désigné, puis un autre... (et nous n’oserions le répéter. 
si le fait ne nous était solennellement attesté) tous s’y refu- 
sèrent. Enfin, oubliant que le sort de trois cents personnes 
reposait sur son courage et son dévouement, l'équipage, à 
l'exception de trois individus, ne songea qu’à son propre 
salut. Il se sauva, laissant à bord le capitaine , le lieutenant, 


1 Récifs dangereux situés sur la côte orientale de l'Uruguay, par 34° 36 la- 
titude méridionale et 56° longitude occidentale, à six lieues environ du cap 
Sainte-Marie, qui forme un des çôtés de l'embouchure de Rio-de-la-Plata, ct è 
quarante lieues de Montévidéo. 
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le médecin, le maître-d'hòtel, un novice et un mousse, qui 
restèrent courageusement à leur poste. | 

Ainsi abandonnés des hommes dont la vigueur et l'expé- 
rience étaient leur unique appui et qui seuls, par un temps 
pareil et dans de telles circonstances, étaient capables, en 
exécutant les préparatifs du sauvetage, de rendre d'inappré- 
ciables services, les passagers comprirent toute l'horreur de 
leur position. H se sentirent perdus, et, ne prenant conseil 
que du désespoir, un certain nombre d’entre eux, confiant 
dans ses forces, s'élanca à la mer. Quelques-uns réussirent 
à gagner la plage; mais la plupart inhabiles à lutter, saisis 
et roulés par le ressac qui brisait avec fureur sur les roches, 
périrent en se débattant à la vue de leurs compagnons qui, 
eux-mêmes, ne sachant pas nager, n’osèrent pas suivre leur 
exemple. Mais l’eussent-ils osé, les malheureux! pouvaient- 
ils abandonner sans secours cette foule de femmes et d'en- 
fants, auxquels ce dernier moyen de sauvetage était interdit? 
Pouvaient-ils livrer 4 une mort certaine et affreuse, les êtres 
pour l'amour desquels ils avaient affronté l'Océan et l'exil? 
Épouvantés du lamentable spectacle qui se déroulait sous 
leurs yeux, et embrassant leurs familles éplorées , ils se re 
plièrent sur le navire qui, du moins, leur promettait encore 
quelques heures d'existence. 

Une circonstance qui contribua peut-être à retenir à bord, 
malgré l'imminence du péril, ceux des passagers qui n'a- 
vaient pas quitté le navire, était le spectacle qui à terre 
frappait leurs regards. Le sinistre avait attiré sur la plage 
une foule de ces misérables Gauchos , race immonde et san- 
guinaire, qui, parcourant la côte, s'emparaient des débris, 
brisaient les malles, pillaient leur contenu et menacaient 
de leurs armes quiconque paraissait vouloir s'opposer à leurs 
rapines. Entre ce triple danger, la submersion du navire, les 
brisants en furie et les Gauchos qui les attendaient à terre. 
les naufragés choisirent le premier, qui leur permettait 0€ 
placer un dernier espoir dans l'intervention de la Providence: 
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Cependant, avec le jour, la tempête augmentait de vio- 
lence : la mer, qui venait se briser sur les flancs du bâti- 
ment en lui imprimant d'effroyables secousses, déferlait sur 
le pont et le balayait de bout en bout. Tout ce qui restait à 
bord chercha un refuge sur l'arrière et dans la chambre, et 
là, serrés l'un contre l'autre, attendant la mort, les infor- 
tunés ne donnaient signe de sentiment, qu'alors que la voix 
du capitaine faisait entendre quelques paroles de confiance 
ou de consolation. Ii était à son poste, en effet, amarré sur 
la dunette, infatigable , observant le temps, qui paraissait 
vouloir s'adoucir, et espérant un changement au coucher 
du soleil. Ce changement arriva, mais sans améliorer la po- 
sition des malheureux naufragés : le vent calmit au large, 
mais, comme il est d'ordinaire après les tempêtes, la lame 
devint plus forte à terre et les brisants n'en mugirent qu'avec 
plus de fureur. 

Pendant toute cette terrible journée, la Léopoldina-Rosa 
avait résisté; mais, vers cinq heures du soir, un sourd cra- 
quement se fit entendre. C'était l'arrière qui cédait. La du- 
nette s'ouvrit et fut envahie par la mer. Alors eut lieu la 
scène la plus déchirante : plus de soixante individus, hom- 
mes, femmes et enfants, entassés péle-méle dans cet étroit 
espace, se trouvèrent en un moment submergés! La terreur, 
la douleur, la prière, dans leur plus poignante expression, 
élevaient leurs cris du milieu de cette foule qui se débattait 
dans une horrible agonie.... Bientôt on n'entendit plus rien 
que le clapotement de la lame sur les parois de la dunette. 
Tout avait périt, tout, à l'exception de quelques personnes 
qui, à l'aide de celles qui avaient eu assez d'énergie pour 
rester sur le pont, parvinrent à se hisser sur le capot. 

Ii était alors nuit close, une partie du pont rompu par 
la moitié, était séparée de l'arrière, où résistaient encore 
les survivants. Mais la mer couvrait incessamment leur der- 
nier asile, et chaque lame emportait quelqu'un de ces infor- 
tunés. La chaloupe qui, jusqu'alors, avait été préservée, et 
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dont la conservation faisait luire encore un rayon d'espe- 
rance, fut en ce moment mise en pièces, brisée contre le 
navire dont elle hatait encore Ja disjonction. Bientôt il s'en- 
tr'ouvrit de toutes parts; ses diverses parties s'en allèrent 
éparses, et, pour extrême moyen de salut, il ne resta plus 
aux malheureux naufragés que la seule ressource de s'accro- 
cher à l'un de ses débris, pour être jetés à terre avec lui. 

Nous renongons à dépeindre cette scène qui dans l'espace 
de quelques instants resserra tout ce que la souffrance hu- 
maine a de plus horrible et de plus lamentable. De cette 
foule en lutte avec la mort, une partie périt dans les flots, 
d'autres furent jetés à terre , et expirèrent en la touchant: 
le capitaine qui, fidèle à son devoir, n'avait pas voulu quitter 
son navire, fut du nombre de ces derniers. D'autres enfin, 
plus favorisés, réussirent à se sauver, et parmi ceux-ci nous 
devons compter le témoin dont nous tenons ce récit, et qui, 
les yeux fixés sur le capitaine, imita sa conduite, résigné à 
partager son sort. 

Deux cent trente-un passagers, dont la plus grande partie 
se compose de femmes et d'enfants, ont péri victimes de ce 
douloureux sinistre. Soixante-douze seulement ont échappé 
comme par miracle, et ont été recueillis par la goélette fran- 
caise l'Eclair. Ces derniers se louent beaucoup de la con- 
duite ferme et généreuse de don Vincinti Acorta et de don 
Natalio Molina, dont la présence sur les lieux du naufrage 
mit un frein aux violences des Gauchos, et les protégea dans 
leur malheur contre de nouvelles avanics. 

” Voici les noms de toutes les personnes qui ont survécu 
à ce grand sinistre : 

MM. Jeo Darré, Jean Lurandey, Martin Salbalua, J" Iri- 
goyen, Jean Barbet, Samson Mausulas, Francois Mandi- 
zabal , Jose-Maria Arvira, Antoine Aramen , Hiarte, Clément 
Cordes, Baptiste Lanus, J" Laharguite, Salvaine Indo, Ar- 
naud Costera, Vadezent, Latapie, Dolegui, Pascal Joseph, 
Adolphe Cazebon, Esteban Diverbune , Mariquirina , Michel 
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Nicolas, Jean Uhalde, Uhalde, Jean Inda, Jean Bagné, Pros- 
per Baurus, Pierra Larata, Alexandre Cengochea, Martin 
Demite, Jean Uhide, Fruncia, Salvate Irigoyen, Antonio- 
Jose Garrochaga, Jean Darre (de Bayonne), Manuel Am- 
parcor, Dominique Durrigue, Gaudens, Pierre Sorricte, 
Dominica, Viguerce, Blubere de Dax, Aguilar (Bayonne), 
Fiscamela, Michel Auzuberri, Vicenti Val, Astiarraga. 

M” Ycia, Julia Lavenase, Burtisal, Caticlina et Sala- 
vergui, religieuses. 

MM. Churito, second du navire; Napoléon Duchenais , 
médecin; Lacrues, charpentier; Montalivet, Jose Maria, 
John Maria Sarra , Capdeepen, Dagnerie, Biusnio, Labadia, 
Jose Argeno, Echaparre, Chorri, J" Bautista Elesegni, Juan 
Duner, Langle, J" Bautista, Théodore Fort, commis expé- 
ditionnaire. 

Trois personnes se sont noyées plusieurs jours avant le 
départ du Boucan. 

Dans la traversée, sont mortes deux femmes. 


N° 68. 


Naurrace du brick l’Adolphe, sur l'île d'Aves '. — Rapport du ca- 
pitaine Bropzau, commandant le brick l'Adolphe, appartenant au 
port du Havre, parti de Nantes, et en dernier lieu du Fort-Royal 
(Martinique), pour Santo-Domingo. 


Le 28 juillet 1 842,a trois heures un quart du soir, j'appa- 
reillai du Fort-Royal (Martinique), en destination de Santo- 
Domingo, ayant le pilote à bord, jusqu'à sept heures du soir, 
époque à laquelle il me quitta. Je relevai le Fort-Royal a 
rE. du compas, distance estimée de 4 milles, ce qui m'a 
donné pour point de départ 14° 36' de latitude, et pour 


1 He ou plutôt rocher situé à 35 lieues environ dans l'O. de la Guade- 
loupe , et qui n'est fréquenté que par les oiseaux de mer, dont les traces ont 
donné à sa surface ane couleur blanchatre. 
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longitude 63° 28’. Nous avons continué notre route au O. 
N. O. du compas, sous toutes voiles possibles. Le 29, à 
midi, nous étions par une latitude observée N. de 15° 3’, 
ct la longitude estimée du O. 64° 48’. J'ai continué la 
route au N. N. O. jusqu'à huit heures du soir, et j'ai mis 
la route au N. 1/4 N. O. pour me tenir le plus au vent 
possible, car il est venu au N. N. E., et je craignais quil 
ne halat le N. J'ai continué cette route jusqu'à dix heures 
et un quart du soir, le temps à grains et fort noir, les vents 
soufflant au N. Je me suis trouvé parmi les brisants; toute 
manceuvre pour les éviter étant devenue inutile, nous avons 
talonné de suite, et le navire a touché en plein, quoique 
jeusse fait mouiller les deux ancres de bossoir le plus 
promptement possible. Les voiles furent carguées et le 
grand-màt coupé pour nous empêcher d'aller à la côte. 
Tout cela fut inutile, et le navire tomba Ja bande au large, 
quoique la force du vent eût dû le faire tomber à terre. 
Lorsque la lune fut levée, nous avons vu la terre sous le 
vent et très-près. Mes observations de la veille me mettant 
hors de crainte de rencontrer aucun danger, il paraît donc 
de la plus grande évidence que les courants m'ont entraîné 
beaucoup au N., et que je suis sur l'île d’Aves. La rapidité 
avec laquelle le navire est tombé au large n'a pas permis 
de sauver les choses les plus nécessaires à l'existence. Nous 
avons été assez heureux pour avoir le temps de mettre à 
terre un peu de biscuit et quelques bouteilles de vin. 

Nous sommes donc sans eau et sans effets sur l'île d'Aves, 
en attendant que nous puissions trouver le moyen de nous 
rendre à la plus prochaine terre , lorsque les embarcations 
qui nous restent pourront être réparées. 

Du 30 juillet au mardi 2 août, nous sommes restés sur 
lle d'Aves dans une souffrance continuelle, provenant 
principalement du manque d'eau ; nous sommes dans Thi- 
vernage, et tous les grains passent au large: à peine s'il nous 
permettent de ramasser quelques bouteilles d’eau. Le na- 
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vire est entièrement brisé, et tout ce qui arrive à terre est 
fracassé par la mer. 

Par délibération prise et arrêtée en commun, il a été dé- 
cidé que M. Billard, mon second, s'embarquera dans le 
grand canot, avec quatre hommes de l'équipage, pour se 
rendre à la plus prochaine terre, afin d'y chercher les se- 
cours nécessaires pour nous sortir de notre triste position. 
Il est donc parti avec quatre hommes dans le grand canot, 
qui avait été réparé de notre mieux dans le temps écoulé 
depuis notre naufrage. D a pris la mer ce jour 2 aout, vers 
cinq heures du matin. 

Du 3 au 7 août, toujours le même manque d'eau. J'ai 
fait raccommoder le petit canot par le maître d'équipage , et 
malgré cela il sera encore en fort mauvais état. Ce jour 
aout, le restant de l'équipage s'est assemblé, et il a décidé, 
à la pluralité des voix, qu'il partirait avec quatre hommes 
pour se rendre à une terre quelconque. Le g août, vers 
dix heures du matin, ils se sont mis en mer à la garde de 
Dieu. | 

Depuis ce moment jusqu'au 15 août, nous n'avons eu 
rien de particulier à relater, si ce n'est que nous sommes 
sans eau pour boire, et à une heure du soir est venu 
M. Holm, lieutenant, chargé du détail du brick de guerre 
danois le Sainte-Croix, commandé par le capitaine de cor- 
vette Secher, envoyé à notre recherche par M. ie gouver- 
neur de Sainte-Croix, prévenu de notre situation par le 
canot parti le dernier de l’île d’Aves. Cet officier était ac- 
compagné du docteur de son bord. Ils nous ont transportés 
sur la corvette, et là, tous les soins possibles nous ont été 
prodigués. Le digne commandant Secher nous a accueillis 
avec la plus franche cordialité , parfaitement secondé par 
tout ce qui l’entourait. Il serait inutile de vouloir rendre 
compte de tous les soins qui nous ont été donnés; il me 
suffira de dire que nous avons été comblés. 

Nota. Le sieur Gilles (Jean-Baptiste), cuisinier, est décédé 
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le 16 août, à bord de la corvette de guerre danoise le Sainte- 
Croix, en rade de Saint-Thomas. 

Je déclare par le présent, et en présence de M. le juge 
A. Kriellerup, remplissant les fonctions d'agent consulaire 
français, faire abandon dudit navire l'Adolphe, agrès et ap- 
paraux et toutes dépendances, pour compte de qui il appar- 
tiendra. 

Saint-Thomas , le 17 août 1842. 

Signé Pierre Bropgav. 
(Plas la signature de cing matelots du bord.) 


N° 69. 
Norss nécrologiques et historiques sur M. le contre-amiral Dumont 
D UnviLLE!. 

Quand la mort frappe un homme sur un lit de dov- 
leur, surtout dans un âge avancé, c'est un événement au- 
quel chacun doit s'attendre; mais quand il peut espérer de 
longues années, et qu'il est plongé tout à coup dans la 
tombe en même temps que sa famille, c'est 14 une de ces 
grandes catastrophes qui étonnent, effrayent et froissent 
tous les coeurs!.... Hélas! on vient d'en avoir un bien dou- 
loureux exemple dans la perte accidentelle de M. le contre- 
amiral Dumont d'Urville, de ce grand navigateur qui avait 
si souvent affronté les dangers en exécutant trois fois le tour 
du monde, après s'être élancé dans les affreuses solitudes 
du pôle austral, dans ces vastes climats accoutumés au plus 
profond silence, qui durent être étonnés de s'entendre in- 
terroger pour la première fois! 

Qu'on se représente deux faibles navires, [’ Astrolabe et la 
Zélée, naviguant ensemble dans ces canaux tortueux formés 
par de hautes montagnes de glaces qui leur disputaient à 


1 Cette notice, remplie de faits intéressants est le complément de celles 
que nous avons déjà publiées sur la carrière de M. d'Urville; elle contient sur- 
tout une analyse de la dernière campagne de l'ilustre navigateur et des 
travaux de l'expédition. (Note da rédncteur des Annales maritimes.) 
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chaque instant la route périlleuse du pôle ; qu'on les voie 
cinglant à toutes voiles, sous un ciel âpre et brumeux, lan- 
cant la grêle et un vent glacial ; eh bien, l'illustre capitaine 
de ces navires est mort sur les rails d'un chemin de fer! il 
est mort au milieu des flammes et des tourbillons d’une fu- 
mée épaisse et noire, pressant convulsivement pour la der- 
nière fois, sur sa noble poitrine, sa femme et son enfant!... 
Ici la plume s'échappe de ma main, mon cœur se crispe 
de douleur. Non! le souvenir et le tableau d'un aussi ter- 
rible événement ne sortira jamais de ma mémoire, et il ne 
faut rien moins que la vieille affection dont le contre-ami- 
ral d'Urville m'honorait depuis trente ans, pour que je puisse 
trouver, dans les événements d'une autre époque et d'un 
autre temps, le moyen de parler de lui, et de me faire le 
narrateur des principaux événements de sa belle et noble 
vie. | 

Hélas ! que n'ai-je, en ce triste moment, la mâle élo- 
quence des savants qui, en présence de sa tombe, lui ont 
déjà payé un juste tribut d'éloges; mais je ne suis qu’un ma- 
rin nullement initié dans l'art si difficile de bien exprimer 
sa pensée; mais j'aurai du moins l'éloquence du cœur et de 
la vérité: à ce titre, j'espère, j'acquerrai des droits à l'indul- 
gence. 

C'est à Condé-sur-Noireau, département du Calvados, 
que naquit M. Dumont d'Urville (Jules-Gésar), le 23 mai de 
Yan 1790. Son père occupait une place honorable dans la 
magistrature; c'était un homme de beaucoup d'esprit et d'une 
intégrité à toute épreuve. Sa mère était un femme très-re- 
marquable par son beau caractère ; c'est elle-même qui dé- 
fendit, avec la plus persuasive éloquence , son mari devant 
l'affreux tribunal révolutionnaire de Caen, en 1793, et par- 
vint à l'arracher des mains sanglantes de ses assassins. 

M. Dumont d'Urville resta sous l'égide de sa mère jus- 
qu'à l'âge de dix ans; elle lui donna une éducation des plus 
austères, et l'habitua de bonne heure à supporter de grandes 


49. 
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fatigues , car, pieds nus et sans chapeau, elle lui faisait faire 
de trés-longues courses dans la campagne: je le tiens de lui- 
méme; et il ajoutait : « Je dois la force de mon tempérament 
«à ma respectable mère, mais les fatigues de la navigation 
«tendent à le démolir chaque jour.» 

L’oncle de M. d'Urville, oratorien très-instruit, voulut se 
charger de son éducation ; en sorte qu'à seize ans il était 
déjà très-versé dans la littérature : c'est à cet âge qu'on le 
mit au grand collége de Caen pour y terminer ses études. 
Hi y resta jusqu'à dix-huit ans. Le moment étant arrivé de 
choisir un état; il se présenta à l'examen pour l’école poly- 
technique; mais il ne fut pas admis, et alors il sè décida à 
entrer dans la marine militaire, en 1808, comme élève de 
seconde classe. 

M. Dumont d'Urville se rendit 4 Brest, où ił embarqua 
sur le vaisseau [Aguilon, commandé par M. Mingon, aussi 

nd marin que hon astronome, lequel ne tarda pas à se 
féliciter d'avoir un tel sujet sous ses ordres; il le prit en 
amitié, le fit travailler, et lui donna de grandes lecons sur 
l’art nautique, ainsi que sur l'usage des montres marines, qui 
étaient si rares à cette époque. 

De l’Aqailon , M. d'Urville passa sur la corvette le Requin, 
à bord de laquelle il resta peu de temps, car il se rendit au 
Havre pour s'embarquer sur la frégate l'Amazone, com- 
mandée par le capitaine de frégate Rousseau ; il fit une croi- 
sière très-pénible sur ce bâtiment, dans ia Manche et dans 
l'Océan. Là on pressentit que ce jeune marin possédait une 
âme fortement trempée et une tête bien organisée. 

De la frégate l'Amazone, l'élève Dumont d'Urville em- 
barqua sur le vaisseau le Saffren, commandé par M. Lou- 
vel; ce bâtiment faisait alors partie de l'escadre de Toulon: 
il passa ensuite sur le vaisseau le Borée, sous les ordres du 
brave commandant Sénez, qui a laissé, après lui, une si belle 
renommée dans la marine militaire. En quittant ce bâtiment 
il embarqua sur le vaisseau le Donawert, sous les ordres de 
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lintrépide Infernet, l'un des héros du mémorable combat 
de Trafalgar. 

Du Donawert, M. d'Urville embarqua en qualité d'enseigne 
sur le vaisseau la Ville-de-Marseille, qui eut l'honorable mis- 
sion d'aller chercher à Palerme le duc d'Orléans et sa belle 
famille. 

A ia restauration , tous les vaisseaux de l’escadre de Tou- 
lon furent désarmés, et M. Dumont d'Urville resta à terre 

jusqu'en 1816, époque à laquelle il embarqua sur le vais- 
seau à trois ponts le Royal- Louis, qu'on avait disposé avec 
le plus grand luxe pour recevoir la duchesse de Berry à son 
arrivée en France. Ce nouvel embarquement fut de peu de 
durée, car il passa sur la gabare l'Alouette pour se rendre 
à Lorient. Après yne courte campagne, il revint à Toulon 
ct s'y maria avec l'aimable Adèle, dont il a parlé avec tant 
d’effusion dans la narration de ses voyages autour du monde. 

De 1816 à 1819, notre célèbre navigateur resta à terre, 
employant presque tout son temps à herboriser, et à com- 
poser une nouvelle flore des environs de Toulon; aussi, 

combien de fois ne l’a-t-on pas vu, comme le célèbre de la 
Condamine, suspendu au-dessus d'un précipice, exposant à 
chaque instant sa vie pour cueillir une humble fleur cachée 
eñtre les fentes d'un rocher escarpé. 

Passionné philologue, M. Dumont-d'Urville cultivait aussi 
les langues ; il se livrait même avec bonheur à l'étude de 
celles qui sont généralement considérées comme inaborda- 
bles, au point même qu'ii mit son fils Jules, intelligence 
d'élite, et digne d'un tel père, en état de traduire, à l’âge 
de neuf ans, les œuvres des deux grands philosophes de la 
Chine, Confucius et Mensius....... L'astronomie fixait éga- 
lement son attention. On le voyait très-souvent à l'obser- 
vatoire de Toulon, le cercle de réflexion à la main. A cette 
époque, il concevait sans doute les grands projets de voyages 
qu'il a si bien exécutés, et qui ont rendu son nom immortel. 

Depuis trés-longtemps, il manquait au Neptune français 
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une carte exacte de la Méditerranée; les marins la deman- 
daient instamment : l'époque était enfin arrivée où leurs 
vœux allaient être exaucés. Le ministre de la marine, en 
homme éclairé, venait de confier cet important travail à un 
officier très-expérimenté dans l'art de l'hydrographie, M. Gau- 
. thier, capitaine de vaisseau. Ce commandant, en 1819, avait 
déjà fait trois campagnes; à la quatrième qu'il allait exécuter 
dans l'archipel du Levant, il choisit l'enseigne de vaisseau 
Dumont d'Urville comme coopérateur de cette savante et 
honorable mission. 

La gabare la Chevrette, destinée à cette campagne, mit 
sous voiles de la rade de Toulon, au mois de mars 1819. 
C'est à bord de ce bâtiment que je fus en position d'appré- 
cier les belles qualités de M. Dumont d’Urville : je vis tout 
d'abord un excellent camarade, puis un officier doué d'une 
vaste instruction, travaillant presque continuellement, et 
principalement sur ia botanique, belle science, qu'il affec- 
tionnait d'une manière toute particulière, Quand le navire 
était à l'ancre, M. Dumont d'Urville partait presque tous 
les jours de très-grand matin, et ne revenait qu'après le cou- 
cher du soleil, chargé de plantes de toute espèce, qu'il 
classait très - soigneusement en les mettant sous presse; il 
arrivait à bord harassé de fatigue, et joyeux d'avoir trouvé 
quelques plantes rares qui avaient échappé aux recherches 
da savant Potton de Tournefort, qui, cent ans avant lui, 
avait exploré toutes les îles de l'archipel du Levant. 

Après neuf mois de campagne, la Chevrette revint à Tou- 
lon ayant acquis les matériaux nécessaires à la construction 
d'une excellente carte de tout l'archipel du Levant; elle fut 
désarmée jusqu'au mois de mars suivant, année 1 820, époque 
à laquelle elle repartit encore; mais cette fois-ci c'était pour 
entreprendre une campagne plus importante que la précé- 
dente, car le capitaine Gauthier avait ordre de faire l'hydro- 
graphie du détroit des Dardanelles , de la mer Marmara, du 
Bosphore et de la mer Noire : grand travail qui demandait 
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expédition. 

Douze jours après son départ de Toulon, la Chevrette 
jeta son ancre sur la rade de Milo, ile de l'Archipel, jadis 
célèbre , l'ancienne Mélos, qui fut habitée par les plus 
grands sculpteurs de la Grèce, à cause de sa proximité avec 
l'ile de Paros, si riche en marbre statuaire. 

Ici je dois m'arrêter un moment pour fixer l'attention 
sur la découverte d'une statue qui occasionna tant de bruit 
à cette époque, dans le monde savant, et qui fait encore le 
plus bel ornement du musée royal de sculpture à Paris. 

tant le compagnon de voyage de M. Dumont d’Urville, 
je m'étais lié d'amitié avec lui; il me priait souvent de l'ac- 
compagner dans ses courses à terre : nous étions jeunes alors; 
c'était un vrai plaisir pour nous deux de parcourir des lieux 
si célèbres, lieux habités par tant de grands hommes clas- 
siques , qui vivront éternellement dans l'histoire de la civi- 
lisation. 

Un jour, nous allâmes à Castro, petit village grec bâti 
sur le sommet d'une des hautes montagnes de Milo; c'est 
là que se tiennent les pilotes, dont les regards attentifs em- 
brassent un immense horizon, pour surveiller l'arrivée des 
navires de toutes les nations. 

Arrivés à Castro, nous rendimes visite à M. Braist, consul 
de France, qui nous recut trés-bien, et fit tomber la conver- 
sation sur une statue qui venait d'être trouvée sous terre, 
par un pître, en cultivant son champ : « H veut, dit-il, me 
«la vendre quinze cents piastres, monnaie du pays (ce qui 
«vaut, à peu près, douze cents francs de France); mais, n'é- 
«tant pas du tout connaisseur en sculpture, ce marché-ià ne 
«peut me convenir. » Nous priâmes M. le consul de vouloir 
bien nous conduire sur les lieux où la statue avait été trouvée : 
nous partimes , et en très-peu de temps nous arrivames dans 
un champ cultivé, entouré de murs,.dans l'épaisseur des- 
quels s'encastrait une niche construite en fortes briques, et 
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bien stuquée; la partie supérieure était circulaire. « C'est 
« dans cette niche, nous dit M. Braist, que l'on a découvert 
«la statue dont je vous ai parlé, et qui est actuellement dé- 
« posée dans cette chaumière où nous allons nous rendre.» 
Quelle fut notre surprise en voyant devant nous une belle 
statue en marbre de Paros! les deux bras étaient malheu- 
reusement cassés, et le bout du nez un peu altéré. 

M. Dumont d'Urville me demanda mon avis, sachant que 
j'avais quelques légères connaissances en dessin, je lui ré. 
pondis que je trouvais cette statue très- belle, mais que je 
me méfiais beaucoup de mon opinion. | 

Le pâtre qui avait fait cette heureuse découverte nous 
proposa d'acheter la Vénus; nous n’en voulûmes pas, d'au- 
tant plus que nous n'aurions pas su où la placer à bord de 
notre bâtiment, qui allait faire une campagne assez difficile 
dans ja mer Noire : ni M. d'Urville ni moi n'avons pas été 
bien inspirés dans cette circonstance; car, pour une faible 
somme, nous eussions eu un chef-d'œuvre qui, depuis, a 
été évalué à plus de quatre cent mille francs. 

Après cette visite, nous retournâmes à bord de notre 
bâtiment, et, le lendemain, la Chevrette mit sous voiles 
pour se rendre à Constantinople. 

Quelques jours après notre départ, j'avais déjà oublié la 
belle statue de Milo; mais il n’en fut pas de même de 
M. Dumont d'Urville, car il prit sa plume éloquente, ei 
rédigea une savante notice historique sur cet admirable chef 
d'œuvre, qu'il nomma Venus Victrix, ou Vénus Victorieuse. 
Il fut aidé, dans ses recherches laborieuses, par la lecture 
d'un précieux ouvrage qu'il portait toujours avec lui : c'était 
un Pausanias, historien grec, et le meilleur guide que l'on 
puisse prendre dans les recherches archéologiques des temps 
anciens. | 

Arrivé à Constantinople, M. d'Urville présenta cette no- 
tice à M. le marquis de Rivière, ambassadeur de France. 


| qui ordonna sur-le-champ à un de ses secrétaires d'ambas- 
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sade, M. le comte de Marcellus, archéologue distingué, de 
se rendre à Milo, sur la goëlette de guerre l'Estafette, pour 
se procurer, à tout prix, cette superbe statue. I] serait beau- 
coup trop long de raconter ici tout ce qui fut fait pour ob- 
tenir la belle Victrix, parce qu'elle avait été déjà vendue et 
livrée à un Grec pour le compte d'un riche Arménien, ama- 
teur des beaux-arts; il suffira de dire qu'elle fut rachetée, 
et envoyée de suite au marquis de Rivière, qui s'empressa 
d'en faire hommage à Sa Majesté Louis XVIII. C'est done 
à M. Dumont d'Urville que la France doit ce beau chef- 
d'œuvre, attribué, par les uns, à Phidias, et, par les autres , 
à Praxitèle, et conséquemment de la plus haute antiquité. 

Pour récompenser les talents et le zèle de M. Dumont 
d'Urville, le Roi de France lui fit cadeau du grand ouvrage 
sur l'Égypte, et le créa chevalier de Saint-Louis !... 

Après avoir achevé la géographie du détroit des Darda- 
nelles, de la mer Marmara et du Bosphore, M. le comman- 
dant Gauthier entra dans la mer Noire, vaste étendue d'eau 
souvent bouleversée par la tempéte...... 

1 a Chevrette naviguait le plus près possible de la côte, afin | 
d'être à même d'en bien distinguer tous les détails. Un jour 
qu'elle était en calme !, 4 environ deux milles de terre, tout 
à coup nous aperçûmes trois grandes embarcations qui ve- 
naient à toutes rames sur notre navire; nous distinguions 
parfaitement, à l'aide de nos lunettes, plus de deux cents 
hommes, dont les armes brillaient au soleil : ces immenses 
chaloupes manceuvraient ostensiblement pour nous enlever 
à l'abordage , comme elles l'avaient déjà fait, à l'égard d'une 
grande corvette russe, un mois avant notre passage sur cette 
côte inhospitalière. 

Les bonnes dispositions prises sur-le-champ par notre 
digne commandant, le zèle et le sang-froid de tous les of- 
ficiers et de l'équipage, qui n’était que de soixante- quinze 
hommes, et le feu roulant de notre artillerie , firent rétro- 

1 Sur la côte de Circassie ou des Abases. 
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grader les Abases; c'est dans cette circonstance que M. Du- 
mont d'Urville montra la plus grande fermeté : son austère 
figure était belle dans le danger...... 

Après être resté pendant trois mois toujours sous voiles, 
dans la mer Noire, pour en faire tout le tour et la géogra- 
phie, la Chevrette opéra son retour à Toulon, où elle fut 
définitivement désarmée , parce que le beau travail de M. le 
capitaine de vaisseau Gauthier était entièrement terminé. 

M. Dumont d'Urville reprit à terrre ses anciennes occu- 
pations scientifiques; mais bientôt, fatigué de l'inaction , il 
eut l'idée d'une campagne autour du monde; il en rédi- 
gea le plan d'une manière si savante, que le ministre de la 
marine J'adopta entièrement, et ordonna d'armer de suite 
à Toulon un navire, dont le choix tomba sur la petite 
gabare la Coquille, laquelle fut promptement radoubée 
et mise en état d'exécuter une longue campagne. C'est 
dans cette circonstance que M. Dumont d'Urville montra 
le plus beau caractère : il aurait pu demander le comman- 
dement de cette expédition, mais, tout au contraire, il pria 
le ministre de la marine de le confier à un de ses camarades, 
M. Duperrey, officier très-instruit, et il ne désirait, pour 
lui-même, que la modeste place de second. 

La Coguille partit en 1822, et ne revint à Toulon qu'en 
1825, après avoir effectué le tour du globe. Elle rapporta 
des documents très-précieux en tous genres. C'est dans cette 
brillante campagne que M. Dumont d'Urville déploya les 
plus grands talents et un zèle à toute épreuve : il fut récom- 
pensé par le grade de capitaine de frégate, et la croix de 
la Légion d'honneur. 

A peine M. d'Urville était-il resté quelque temps à terre , 
qu'il conçut le dessin d'entreprendre un second voyage au- 
tour du monde; mais, cette fois, il demanda le comman- 
dement de cette expédition. Ii écrivit savamment le plan 
de cette nouvelle campagne, l'adressa de suite au ministre, 
qui voulut bien l'approuver, et qui donna l'ordre de réar- 
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mer la Coquille, à laquelle on imposa, sur la demande du 
commandant, le nom de l Astrolabe, en mémoire du célèbre 
et trop malheureux la Pérouse, pour lequel M. d'Urville 
avait la plus grande vénération. 

Le ministre de la marine appela M. d'Urville à Paris, pour 
y recevoir ses instructions, qui furent rédigées par le savant 
chevalier de Rossel, sous-directeur du dépôt des cartes et 
plans de la marine. Mais cela ne suffisait pas; il fallait à 
notre navigateur un officier capable de le bien seconder: 
c'est un choix très-difficile et souvent bien délicat: mais il 
ne balanca pas, et demanda M. Jacquinot, lieutenant de 
vaisseau, pour le seconder à bord de l’Astrolabe : il avait 
été à même d'apprécier les talents et le beau caractère de 
ce brave officier, tant à bord de la Chevrette, où il avait 
déjà fait cinq campagnes hydrographiques comme élève 
de première classe, que dans la dernière campagne autour 
du monde, à bord de la Coquille, où il était le premier en- 
seigne de vaisseau. Cet heureux choix fut confirmé par le 
ministre. 

Tout le monde connaît les heureux et importants résul- 
tats de la campagne de l'Astrolabe , pendant les années 1826, 
1827, 1828 et 1829, car ils ont été publiés par M. d'Urville ; 
il serait beaucoup trop long d'en donner ici les détails; je 
citerai seulement un des épisodes les plus remarquables de 
cette campagne : c'est la découverte que fit ce navigateur 
des tristes débris du naufrage des deux navires l'Astrolabe 
et la Boussole, commandés par l'infortuné et célèbre la 
Pérouse. 

En 1827, M. le capitaine anglais Dillon rendit compte 
à son gouvernement qu'étant à Vanikoro, petite île située 
a cing cent soixante lieues dans le N. E. du port Jackson, 
dans ia Nouvelle-Hollande, il avait eu connaissance des dé- 
bris de deux grands bâtiments ; que, de plus, il existait, entre. 
les mains des habitants de cette île, des objets de fabriques. 
européennes, et que tout lui faisait présumer que ces pa- 
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rages avaient été le théâtre du naufrage de la Boussole et 
de l’Astrolabe, sous les ordres de M. de la Pérouse....... 
M. Dumont d'Urville, instruit de ces faits importants, et se 
trouvant dans les mers de l'Océanie, se dirigea de suite sur 
Vanikoro, où il faillit périr, victime de son zèle et de ses 
nombreuses fatigues pour retrouver les indices signalés par 
le capitaine Dillon. Ji fut atteint, ainsi qu'une grande partie 
de son équipage, d'une fièvre intermittente des plus vio- 
lentes.... Après de grandes et pénibles recherches, MM. Jac- 
quinot et Lottin trouvèrent enfin les carcasses de U Astrolabe 
et de la Boussole sur des bancs de coraux, par treize pieds 
d'eau, à environ deux milles de la côte de Vanikoro. 

M. Dumont d'Urville , satisfait d'avoir trouvé ces hono- 
rables débris, et recueilli une foule d'objets que l'on voit, 
en ce moment, au musée naval de Paris, fit élever un mo- 
deste monument sur les lieux, à la mémoire de l'illustre 
circumnavigateur, et, en déployant ses voiles, il salua ce 
cénotaphe de toute son artillerie dont le bruit retentit dans 
les montagnes silencieuses de Vanikoro et peut-être dans 
le cœur de ces féroces habitants, dont les affreuses massues 
avaient massacré plus de deux cents Frangais..... 

De retour à Toulon, en 1829, M. Dumont d'Urville fut 
élevé au grade de capitaine de vaisseau, et se rendit à Paris 
pour travailler à la rédaction de son voyage. 

Tout à coup, et au moment même où il tenait la plume, 
il entendit gronder le canon de juillet 1830 : il aban- 
donna la plume un instant pour prendre son épée, et il se 
rendit de suite au ministère de la marine, qui était alors 
son seul poste de combat, comme il me le disait lui-même. 
C'est dans cette grave circonstance qu'il montra combien il 
aimait sa patrie : il assista, avec la plus grande dignité, aux 
événements des trois journées, et, quand Charles X fut ren- 
versé, M. Dumont d'Urville, en homme d'intelligence et de 
cœur, lui tendit la main; il se rendit à Cherbourg, à bord 
du Great - Britain, dont il prit l'honorable commandement 
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ar ordre supérieur : ce bâtiment devait transporter en An- 
Aeterre le Roi déchu et sa famille. 

Pendant la traversée, M. Dumont d'Urville eut les plus 
respectueux égards pour toute la famille royale ; il resta, pen- 
dant trois jours et trois nuits, continuellement sur le pont, 
manceuvrant lui-même; il eut de longues et intéressantes 
conversations avec le malheureux monarque, qui lui dit avec 
bonté : « Monsieur d'Urville, je suis très-fâché de ne vous 
«avoir pas mieux connu au temps de ma prospérité ; je m'a- 
« percois qu'il y a en vous un homme de tête et de cœur. » 
Le célèbre navigateur répondit avec son austère franchise : 
« Sire, quand vous étiez Roi de France, je me suis toujours 
« éloigné de vos antichambres; mais, maintenant que vous 
« êtes dans le malheur , c'est un honneur et un devoir pour 
« moi de me rapprocher de votre auguste personne. »Je tiens 
ces belles paroles de la bouche même de M. d'Urville. 

De retour d'Angleterre, M. Dumont d'Urville rentra dans 
son modeste cabinet, pour continuer la rédaction de son 

voyage autour du monde ; sa plume éloquente allait tou- 
jours beaucoup plus vite que les presses de son éditeur; aussi 
trouva-t-il encore assez de temps pour rédiger un voyage 
pittoresque autour du monde, charmant ouvrage, dont le 
prompt débita fait la fortune des libraires, tandis que M. d'Ur- 
ville n'en a retiré d'autre fruit que d'avoir rendu la science 
populaire. 

La rédaction de son voyage étant enfin terminée et livrée 
au public avide de ia lire, M. d'Urville revint à Toulon, en 
1835, au moment même où l'affreux choléra était dans toute 
son intensité et moissonnait la malheureuse population de 
cette ville : certainement, il eût pu rester encore très-long- 
temps à Paris; personne ne le forçait de venir se précipiter 
au sein de la contagion. C'est encore dans cette circonstance 
qu'on put remarquer le beau caractère et les talents de notre 
illustre marin; car il se soumit aveuglément à toutes les 
exigences du service, lequel devenait chaque jour de plus 
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en plus difficile, par la grande pénurie d'officiers de tous 
grades. La mort frappait indistinctement tous les rangs, et, 
à cette époque cruelle, il fallait redoubler de zèle et de fer- 
meté pour maintenir l'ordre et la discipline dans l'arsenal 
de Toulon. C'est ordinairement dans les grandes calamités 
que les méchants lèvent audacieusement la tête, pour con- 
cevoir et exécuter les crimes. On vit alors M. Dumont d'Ur- 
ville présider, presque chaque jour, les conseils de guerre 
permanents et la cour martiale, avec ce calme, ce sang- 
froid, et l'éloquence judiciaire d'un savant jurisconsulte; 
mais, au milieu de ses importantes occupations, M. dUr- 
ville paya, tout à coup, un affreux tribut au fléau : il perdit 
en un instant une charmante petite fille qu'il chérissait ten- 
drement; et, comme Yung, il eut le courage de l'ensevelir 
et de l’enterrer!!!... | 

La vie malheureuse que, depuis cet événement, M. d'Ur- 
ville menait à Toulon, le fatiguait; il se sentait encore le 
besoin de voyager pour faire trêve à ses douleurs morales 
et physiques, étant aussi sourdement dévoré par une goutte 
violente, dont les accès mettaient son courage à de rudes 
épreuves ...... | 

M. d'Urville me fit part de son nouveau projet, qui était 
celui d'entreprendre un troisième voyage autour du monde: 
je lui observai qu'il avait déjà assez fait pour les sciences 
et sa gloire; que son nom était inscrit à côté de ceux des | 
plus grands navigateurs de l'Europe ; que, de plus, il se de 
vait entièrement à sa famille, surtout à son fils, dont il était 
temps de soigner l'éducation, car cet enfant promettait 
d'être un jour un homme très-remarquable. M. d'Urville 
ame répondit que rien ne pouvait le détourner de son now 
veau projet. Effectivement, malgré ses grandes souffrances, 
il traça un troisième plan de campagne encore plus savam- 
ment conçu que les deux précédents. Il l'adressa à M. le vice- 
amiral de Rosamel, ministre de la marine, qui voulut bien 
l'accueillir avec bonté et en parla au Roi, qui ordonna de 
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réarmer, sur-le-champ, [Astrolabe ; mais , dans cette circons- 
tance, Sa Majesté Louis-Philippe voulut que la nouvelle ex- 
pédition fùt entreprise par deux navires, qu'elle fit une pointe 
vers le pole austral, afin de s'assurer s'il existe ou non un 
continent polaire. Ce grand projet sourit à notre infatigable 
navigateur , et il accepta ce qu'on exigeait de lui. 

Il fallait choisir un capitaine pour le second bâtiment, 
nommé la Zélée , qui devait accompagner l'Astrolabe. M. Du- 
mont d'Urville ne balança pas; il connaissait trop M. Jac- 
quinot pour l'oublier dans cette circonstance; il le désigna 
au ministre, qui lui conféra sur-le-champ le commandement 
de ce bâtiment. 

M. Dumont d'Urville présida à l'armement de [ Astro- 
labe et de la Zélée; rien ne fut négligé pour mettre ces deux 
navires en état de résister à toutes Jes chances d'une longue 
campagne de circumpavigation, et surtout au choc im- 
mense des glaces du pôle; on eut la bonne précaution d'ar- 
mer leur étrave d'un espèce d'éperon, ou lame tranchante, 
pour couper les glaçons, comme l'avaient fait les capitaines 
Ross et Parry dans leurs longs voyages au pôle boréal. 

Gest ici que je dois dire, par respect pour la mémoire 
de M. Dumont d'Urville, combien il fut affligé d'avoir en- 
tamé une polémique amère avec une de nos plus belles 
illustrations scientifiques : hélas il était malade alors, et 
malheureusement le style se ressent toujours des souffrances 
physiques. Il partit le cœur navré, et, à son retour, il a vu 
combien il y a de beaux sentiments dans le cœur de l'illustre 
secrétaire perpétuel de l'Institut (académie des sciences); 
et si M. Dumont d'Urville eût pu prévoir ce que ce savant a 
fait après la terrible catastrophe du 8 mai, il edt été se 
précipiter dans ses bras : je suis bien certain de ce que 
j'avance ici, parce que je connaissais parfaitement le fond 
du cœur de notre trop malheureux amiral. 

L'Astrolabe et la Zélée ayant à bord tout ce qui leur était 
nécessaire pour exécuter une longue et pénible campagne, 
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surtout de très-bons instruments de toute espèce pour faire 
des observations en tous genres, M. Dumont d'Urville fit 
pour la troisième fois ses derniers adieux 4 son Adèle et 
à son fils Jules; il appareilla de la-rade de Toulon le 7 sep- 
tembre 1837. Au coucher du soleil, les deux navires avaient 
déjà disparu dans le S. O. de ia vigie du cap Sépet. 
Ayant sous les yeux une carte générale du globe, sur 
laquelle M. Jacquinot a tracé avec la plus grande exactitude 
la route qui a été suivie par M. d'Urville , je suis à même 
de décrire ici, succinctement, l'itinéraire de [Astrolabe et 
de la Zélée. Douze jours après leur départ de Toulon, elles 
sortent du détroit de Gibraltar, arrivent en très-peu de 
temps sur la rade de Ténériffe; là M. d'Urville mesure en- 
core une fois la hauteur du pic, ce superbe géant du vaste 
Océan, et il fait exécuter des observations magnétiques et 
barométriques sur le sommet de cette haute montagne. 
Quelques jours après il remet sous voiles, coupe l'équateur 
par 30° de longitude O., traverse l'Océan en le sondant 
chaque jour au moyen du thermométrographe, qu'il fit 
descendre à de très-grandes profondeurs pour déterminer 
la température de la mer, et il arrive à Rio-Janeiro, où il 
rafraichit ses deux équipages et règle ses montres marines. 
Cela fait, il appareille, et se dirige sous toutes voiles vers 
le fameux détroit de Magellan, dont il a l'intention de faire 
l'hydrographie; il y entre fièrement, le cercle et la sonde å 
la main; il manœuvre hardiment pour doubler les caps e! 
les îles dont ces contrées sauvages sont encombrées; mais 
malheureusement la saison est déjà trop avancée, car il faut 
à notre illustre navigateur un soleil ardent pour fondre les 
glaces qu'il doit combattre pour atteindre le pôle austral. 
C'est donc avec le plus grand regret qu'il se voit obligé 
de rétrograder pour sortir du détroit de Magellan, et, une 
fois dehors, il passe à peu de distance de la terre des Etats, 
à l'E. du détroit de le Maire; il s'élance hardiment vers le 
pôle austral, bien décidé, comme il me l'avait dit souvent 
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avant son départ, d'y arborer le drapeau tricolore, en le 
saluant de trois salves d'artillerie : c'était 14 son idée fixe et 
sublime ; il y réfléchissait chaque jour. 


C'est le 15 janvier 1838 que M. Dumont d'Urville aper- 
coit pour la première fois de nombreux et légers glaçons 
qui flottent çà et là autour de l'Astrolabe et la Zélée; mais 
le 17 son horizon en présente de toutes parts qui ont une 
hauteur de 4o 4 50 mètres : il les salue avec respect, et 
fait donner une double ration à ses équipages pour fêter 


leur première apparition, afin d'habituer ses matelots 4 ne 
jamais les redouter. 


Dans ces lugubres parages, le ciel s'obscurcit à chaque 
moment, le vent change, et notre célèbre navigateur oriente 
ses voiles pour en profiter et se rapprocher du pôle, qu'il 
voit avec satisfaction s'élever de plus en plus au-dessus de 
son horizon. L'œil attentif sur la carte, il observe les routes 
qui avaient été suivies par Cook, Wedell , Biscoè et Powèle, 
hardis marins dont les noms vivront longtemps dans l'his- 
toire des voyages. Il survient quelquefois des calmes; on en 
profite pour aller sur les glaces les plus unies pour fairc des 
observations très-importantes sur l'intensité, la déclinaison 
et l'inclinaison de l'aiguille aimantée : idée savante qui n'a- 


vait jamais été conçue par les célèbres marins que je viens 
de citer. 


Après avoir exécuté une foule de manœuvres plus har- 
dies les unes que les autres pour éviter les terribles abor- 
dages des nombreux bancs de glaces, notre amiral aperçoit 
tout à coup devant lui une énorme barrière glacée: il la 
prolonge à 2 milles de distance; c'est là où son ceil d'aigle 
se fixe continuellement sur le terrible obstacle que la nature 
lui présente, et enfin, à force de persévérance, et après 
avoir couru 140 lieues parallèllement à cette énorme ban- 
quise, il aperçoit une issue : il s'y enfonce audacieusement 
avec ses deux navires; mais tout à coup ses nobles efforts 
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deviennent inutiles, parce que, une fois lancé dans cet affreux 
impasse, encombré de hautes montagnes de glaces, M. d'Ur- 
ville se voit enveloppé de toutes parts. C'est dans cette grave 
circonstance que se déploie tout ce que l'âme de fer de 
M. Dumont d'Urville avait de plus grand. En effet, il s'a- 
charne de plus en plus, il cherche une nouvelle issue, mais 
la nature lui ordonne de s'arrêter; le vent cesse tout à coup 
de souffler; les deux corvettes sont repoussées par d'énormes 
glaces qui les heurtent d'une manière épouvantable ; on 
entend gémir les flancs écorchés du navire; des secousses 
terribles font chanceler la mature; les matelots stupéfaits 
ne cessent de fixer leurs regards scrutateurs sur leur hono- 
rable chef. Que fait notre illustre navigateur ? Il est calme 
sur son gaillard d'arrière; il promène ses regards assurés sur 
la destruction qui l’environne, et s'il gémit en ce moment 
critique, c'est de se voir arrêté tout à coup dans son projet 
d'aller au pôle austral : mais Dieu est grand; il ne veut pas 
que les marins de l'Astrolabe et de la Zélée succombent ; il 
n'est pas encore temps. Le vent commence à souffler dans 
une direction favorable; M. d'Urville dispose promptement 
ses voiles, ainsi que le brave commandant de la Zélée, qui 
déploic toujours autant de courage que son chef, qu'il suit 
pas à pas dans les glaces; les deux bâtiments se mettent en 
mouvement; ics banquises éclatent et s'ébranlent avec fra- 
cas; elles se séparent sous le tranchant des étraves armées 
de fer; les matelots joyeux redoublent d'ardeur; ils font 
gémir les grandes scies à glace, et après les plus pénibles 
efforts en tous genres, l'Astrolabe et la Zélée se retrouvent 
enfin, comme par enchantement, sur une mer libre; des 
cris de joie se font entendre à bord des deux corvettes, et 
retentissent dans les hautes montagnes de glaces, dont l'af- 
freux silence n'est jamais troublé que par le cri sauvage de 
l'ours polaire... Notre grand navigateur, fixant ses regards 
vers le ciel, rend grace à Dieu de l'avoir retiré d’un aussi 
grand danger : il y a toujours au fond du cœur du marin 
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un principe religieux qui surgit après le péril, explosion de 
reconnaissance bien sentie.. ... 

Il ne faut pas croire que M. Dumont d'Urville abandonne 
sa noble entreprise, au contraire, plus les obstacles sont 
grands, plus il s'obstine à les. vaincre, parce que, comme 
l'a dit avec éloquence un homme très-remarquable, en pré- 
sence de sa tombe, à Paris: «Chez l'illustre navigateur, la 
force d'âme, l'inébranlable volonté, audacieuse résolution 
“manaient de l'intelligence qui l'éclairait. » Il revient donc 
encore à sa première idée; il court des bordées qui le rap- 
prochent du point qu'il voulait atteindre; mais ses équi- 
pages sont exténués de fatigue; ses deux corvettes sont toutes 
blanches de neige et de glaçons ; ses voiles se déchirent sous 
l'empire du froid; il y a des malades à bord des deux bâ- 
timents; les glaces se représentent encore plus que jamais; 
c'est alors que M. Dumont d'Urville se décide à terminer 
cette périlleuse campagne par un essai sur les îles New- 
Sout-Shetland. À midi, des observations dignes de confiance 
donnent 62° 21’ de latitude australe, et 21° de longitude O., 
méridien de Paris. 

M. d'Urville dirige sa route de manière à prendre con- 
naissance des îles Weddell, Saddle, New-South-Orkney et 
New-South-Shetland. Après avoir déterminé leur position, 
tout à coup il aperçoit une terre dont le sommet grisâtre 
se cache dans les nuages; il en approche, interroge sa 
carte, où elle n'est point marquée; il la salue, et lui 
donne le nom de son Roi, ou Terres de Louis-Philippe, pour 
consacrer, comme il le dit lui-même dans la belle descrip- 
tion qu'il fait de sa pointe au pôle, «ie nom du Roi qui 
avait eu la première idée des recherches dans les régions 
australes. » Ensuite il aperçoit une ile, il lui donne le nom 
d’un prince qui honore la marine francaise par ses talents, 
son courage et son beau caractère : Île de Joinville. 

Satisfait de cette nouvelle découverte, qui avait échappé 
aux savantes recherches de l'immortel Cook, et la saison 


50. 
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étant trop avancée, M. d'Urville se décide à revenir dans 
le N.; il quitte donc, avec le plus vif regret, les tristes 
régions du pôle austral , qu'il salue pour la dernière fois, se 
dirige vers l'Amérique méridionale, et va jeter son ancre 
sur la rade de la Conception, sur la côte du Chili. 

Après avoir fait reposer et rafraîchir ses équipages, 
M. d'Urville met encore sous voiles pour se rendre à Valpa- 
raiso, et c'est de là qu'il s'élance enfin avec ses deux cor- 
vettes pour traverser l'immense Océanie de TE. à l'O. 

Notre célèbré amiral dirige d'abord sa route pour passer 
très-près de l’île Jean-Fernandez. Ensuite il fait route vers le 
N. pour aller prendre connaissance de l'ile Sainte-Am- 
broise; de là, il passe à 4o lieues de l'ile de Pâques, qu 
avait été visitée, 50 ans avant lui, par le célèbre la Pé 
rouse; reprend ensuite la route du N., jusqu'un peu au dela 
du tropique du capricorne, et revient encore vers l'O. 
jusqu'à l'ile Gambier; va prendre connaissance des îles Mar 
dana et Nouka-Iva; arrive aux îles de la Société, à celles 
des Navigateurs et des Amis. 

Dans toute cette longue navigation, M. Dumont d'Urville 
jette son ancre partout où il espère trouver un bon moull- 
lage, et, dans chaque relâche, MM. ies officiers, toujours 
pléins de zèle, de talents et de courage, ainsi que M. Du- 
moulin, ingénieur du dépôt des cartes et plans de la marine, 
s'occupent à lever des plans de côtes et de rades; MM. les 
médecins, naturalistes, recueillent avec soin etavec bonheur 
une foule de richesses naturelles. 

De l'île des Amis, notre célèbre amiral se rend à Piva, 
une des îles Viti; c'est là qu'il tire une vengeance éclatante 
de l'affreux massacre de tout l'équipage d'un brick français, 
la Joséphine, commandé par le capitaine Débureau, tué par 
le chef Nakalacé, ainsi que tous ses matelots, dont les sau- 
vages firent un infâme festin. . Jamais on n'a vu manet- 
vrer plus audacieusement pour aller prendre mouillage de 
vant un village, où M. d'Urville savait qu'était retiré e! 
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barricadé l'homme le plus féroce de l'Océanie, le farouche 
Nakalacé. Embosser les deux corvettes très-près de la côte, 
faire un feu roulant sur le village où s'étaient réunis une 
grande quantité de sauvages, ensuite effectuer un débarque- 
ment, avec le plus grand ordre, qui était sous la conduite 
de braves officiers, fut l'affaire d'un instant : on marche de 
suite au pas de charge vers le village, qui est enlevé en un 
instant 4 la baionnette, et brûlé sur-le-champ. Le drapeau 
aux trois couleurs flotte pendant quelque temps sur cette 
terre inhospitalière. Les marins se rembarquent, emportant 
avec eux des trophées de victoire, et [Astrolabe ainsi que 
la Zélée s'éloignent des îles Viti, habitées par des monstres 
qui se rappelleront pendant longtemps ia glorieuse lecon 
que notre célèbre navigateur leur a donnée pour prix de 
leur barbarie., ... 

Des iles Viti, les deux navires font route pour les îles 
Salomon, en passant près des Nouvelles-Hébrides, que les 
plus grands navigateurs, Cook et la Pérouse, n'avaient pas 
osé approcher. C'est là où les anatomistes, phrénologistes, 
font de curieuses observations sur les crânes humains. 

Des îles Salomon, l'amiral d'Urville se dirige vers le N., 
et va prendre connaissance de l'île de Guam; ensuite il court 
au S. O. pour aller visiter l'ile de Palao. 

Ii serait beaucoup trop long de détailler ici une foule de 
mouillages faits aux îles Bornéo, Sumatra, Gava, Célèbes, 
etc., etc., qui forment un immense archipel ; il suffit de dire 
que M. Dumont d'Urville donna dans le détroit de la Sonde, 
courut au S. jusque par 4o° de latitude méridionale; cingla 
ensuite à ÎE., et arriva à Hobart-Town, dans l'île de Van- 
Diémen , exténué de fatigue, ainsi que tous ses honorables 
compagnons de voyage. 

‘Tout le monde, à bord de l'Astrolabe et de la Zélée, croyait 
fermement la campagne à sa fin, et que le célèbre naviga- 
teur, qui avait déjà tant fait pour la science et sa gloire, 
allait bientôt se diriger vers sa patrie; mais, au contraire, 
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à pcine eut-il repris un peu de force, qu'il appelle à son bord 
M. Jacquinot, pour lui faire part de sa nouvelle résolution, 
qui était celle de se diriger encore une fois vers le pôle 
austral, espérant, disait-il, être plus heureux que précédem- 
ment; il engageait M. Jacquinot à faire route pour la France 
avec tous les malades et les personnes qui ne croiraient pas 
devair partager de nouveaux dangers dans les glaces polaires, 
étant bien décidé, cette fois encore, à faire tous ses efforts 
pour atteindre la plus haute latitude australe. Le capitaine 
Jacquinot répondit qu'il n'acceptait pas cette proposition, 
et que son devoir lui imposait l'obligation de suivre partout 
son chef. | 

Les deux navires étant bien réparés, M. Dumont d'Urville 
remet encore sous voiles, après avoir laissé tous les malades 
à Hobart-Town ; car toutes les personnes bien portantes vov- 
lurent suivre leur commandant. Il cingle, le cap au S., sous 
toutes voiles, pour attaquer de nouveau les glaces antart- 
tiques; il manœuvre avec tant d'audace, de précision et de 
courage, qu'il atteint le cercle polaire, sous lequel il aper- 
çoit une nouvelle terre, qui n'avait jamais été vue par ses 
prédécesseurs dans ces parages; il la salue, comme il l'avait 
déjà fait pour la terre Louis-Philippe, lui donne le nom de 
ce qu'il a de plus cher au monde, celui de son Adèle 
(Terre Adélie). 

M. Dumont-d'Urville a donc doté le monde d’un nouveau 
continent; son nom sera gravé aux extrémités de la terre, 
comme ceux des Cook, des Bougainville, des la Pérouse, 
des Vancouvert, des d'Entrecasteaux, etc. 

Plus satisfait cette fois, M. d'Urville s'incline avec res- 
pect, pour la dernière fois, devant les affreuses montagnes 
de glaces polaires, et dirige sa route pour atteindre ane se- 
conde fois la terre de Van-Diémen, afin d'y reprendre les 
hommes qu'il y avait laissés dans les hôpitaux, et continuer 
sa route vers l'Europe. 

Notre navigateur arrive à Van-Diémien, met de suite ses 
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deux bâtiments en état de reprendre la mer, embarque tous 
scs malades, et remet encore sous voiles; il court au S. E. 
pour aller prendre connaissance des iles Auckland ; de 1a ik 
se dirige vers la Nouvelle-Zélande, dont il prolonge la côte 
orientale pour en faire la géographie ; il jette son ancre 
plusieurs fois sur cette cote; ensuite il double le cap Otou; 
passe en vue de la Nouvelle-Calédonie et des îles de la 
Louisiade, et se décide à entrer dans le détroit si difficile 
de Torrès, dont les innombrables rochers cachés sous l’eau 
et les courants violents avaient fait reculer Cook et plusieurs 
autres célèbres navigateurs ses devanciers. C'est ici qu'il est 
difficile de bien détailler tout ce que les talents et la persé- 
vérance peuvent produire de grand et de sublime; car, pen- 
dant tout le temps que l'Astrolabe et la Zélée ont navigué 
dans ce détroit fameux, où la nature s'est fait un jeu de 
multiplier les rochers, les îles, les bancs et les courants vio- 
lents: il est impossible, dis je, de se représenter tout ce 
qu'a fait M. Dumont d'Urville : il est nuit et jour sur le pont, 
l'œil toujours attentif et la sonde à la main. Eh bien, malgré 
tous ces soins minutieux , il a la douleur de voir tout à coup 
ses deux navires séchouer sur un banc de rochers; la mer 
baisse, ct l'Astrolabe ainsi que la Zélée restent presque sus- 
pendues et inclinées pendant trente-six heures sur le som- 
met de coraux aigus, à tel point qu'il faut les accorer avec 
les basses vergues pour les empêcher de se coucher entiè- 
rement; mais, grace encore aux talents, au génie des deux 
capitaines, au zèle constant et à la grande activité des offi- 
ciers et des deux équipages, les deux corvettes se relèvent 
et continuent leur voyage. 

Après avoir fait la géographie de ce fameux détroit de 
Torrès, M. Dumont d'Urville se dirige vers l'île de Timore, 
où il arrive exténué de fatigue; de là il remet enfin sous 
voiles pour atteindre l'île Bourbon. 

Après s'être reposé pendant quelque temps, M. d'Urville 
appareille, se dirige vers le cap de Bonnc-Espérance, le 
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double à une certaine distance, dirige sa route au N. O., 
arrive à Sainte-Hélène, où il va saluer le tombeau de Na- 
poléon. Quelques jours après, notre célèbre navigateur 
remet sous voiles, court dans le N., traverse la ligne équi- 
noxiale, va prendre connaissance des Açores, et fait route 
à TE., entre dans le détroit de Gibraltar, et arrive enfin à 


Voilà ce qu'a fait l'illustre amiral pour mériter le respect 
et la reconnaissance de sa patrie, ainsi que de l'Europe 
entière; il a enrichi, par ses nobles et immenses travaux, 
la géographie, l'histoire naturelle et l'anatomie. Au moment 
où la mort l'a frappé, il allait faire paraître un grand tra- 
vail qui n'avait été conçu encore par personne : c'est un 
dictionnaire général des langues de presque tous les peuples 
de l'Océanie. 

Je ne puis m'empêcher de relater ici que, lorsque je revis 
pour la première fois l'amiral Dumont d'Urville, à son re- 
tour à Toulon, mon cœur fut fortement attristé : ce n'était 
plus qu'un spectre, un corps usé, qui se traînait avec peine 
à l'aide d'un modeste baton ; mais sa figure calme et austère 
était encore très-expressive, et ses yeux d’aigle brillaient 
quand il me racontait avec tant d'énergie quelques épisodes 
de son beau yoyage. 

M. d'Urville se retira à sa campagne, la Juliade, située 
à peu de distance de Toulon. C'est là que j'allais le voir 
presque chaque jour, où je le trouvai étendu sur un lit, 
luttant avec fermeté contre la plus cruelle maladie. Il me 
disait, dans ces affreux moments de crises, occasionnés paf 
la goutte : « Mon ami, je suis un homme fini, un être usé; 
je sens que je mai plus longtemps à rester dans ce monde: 
mais, ce qui me console, c'est que je mourrai avec la douce 
satisfaction de n'avoir jamais fait de mal à personne, ¢ 
que mon nom ne sera peutêtre pas oublié dans les fastes 
de notre histoire maritime. J'espère que mon rapport su 
ma dernière campagne est en ce moment entre les malls 
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du ministre de la marine, et qu'il voudra bien récompenser 
tous mes braves compagnons de voyage: quant à moi, si je 
nobtiens pas la récompense que j'ambitionne, je deman- 
derai ma retraite, et je finirai mes derniers jours ici, sous 
ce beau soleil; j'ordonnerai que l'on m'enterre dans ce mo- 
deste jardin, à côté de mes trois enfants, qui y reposent 
en paix depuis plusieurs années. » 

Hélas! qui aurait pu prévoir, quand cet illustre naviga- 
teur me tenait ce simple langage, qu'il irait périr au fond 
d'une voiture, sur une grande route, et que ce corps, qui 
avait résisté à tant de fatigues, serait calciné par un feu dé- 
vorant, comme sa femme et son enfant: c'est une fatalité 
cruelle et sans exemple !!!.... 1. 

Le Roi et le ministre de la marine, pour lesquels M. Du- 
mont d'Urville avait la plus respectueuse vénération, l'éle- 
vérent au grade de contre-amiral; j'étais près de cet illustre 
marin quand il reçut le brevet : il le posa sur son cœur et 
ses yeux se remplirent de larmes. C'est ici que je dois ajou- 
ter que l'on s’est fortement trompé sur le caractère de cet 
excellent homme; je me fais donc un devoir d’attester ici 
quil était doué des plus beaux sentiments; il avait au plus 
haut degré celui de la reconnaissance : à la vérité, il mai- 
mait pas tous les hommes ; il était extrêmement lent dans 
toutes ses affections; mais, une fois qu'il avait fixé son atta- 
chement, c'était pour toujours. 

L'amiral Dumont d'Urville était brave, franc, loyal; 
mais quelquefois un peu àpre dans ses paroles, et, si sa 


1 Quem toties pelagus servaverat, abstulit ignis; 
Quique polum tetigit, sternitur ante domum! 
Basor. 


. TRADUCTION. 


Lui qu'avaient épargné les flots, le feu l'emporte: 
Il atteignit le pôle, et succombe à sa porte! 
Marec. 
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bouche faisait parfois quelques légères blessures, son bon 
cœur du moins était là pour les guérir... 

Ici j'ai rempli la tâche que je me suis imposée; il faudra 
sans aucun doute, à un homme aussi célèbre que l'amiral 
Dumont d'Urville, un tout autre biographe; mais du moins 
le modeste hommage que je rends aujourd'hui à sa mémoire 
prouvera toute l'affection et toute la reconnaissance que je lui 
ai vouées : ami, j'ai parlé avec mon cœur; narrateur, jai 
écrit avec conscience et vérité; marin, je me suis trouvé 
heureux de jeter quelques fleurs sur la tombe de l’une de nos 
plus belles illustrations maritimes : à d'autres le soin et le la- 
lent de faire une épopée sur sa glorieuse et brillante carrière; 
tout ce que je demande, en terminant, c'est de voir la ville 
de Toulon, cette ville qu'il aimait comme s'il y fùt né, dé 
corer l'un de ses monuments de son buste, ct honorer l'une 
de scs rues de son riom..... Alors, oh! alors, je mourri 
content !!!.... 

Toulon, 20 juin 1842. 

Le Capitaine de vaisseau, Major de la marine à Toulon. 


Signé Marrenen. 





N° 70. 


Letrres de M. Marec, maitre des requêtes, sous-directeur du per- 
sonnel de la marine, au rédacteur en chef du National, 

Sur la condition des mousses à bord des bâtiments de guerre 
français, 

Et sur l'accroissement du personnel maritime de la France. 


PREMIÈRE LETTRE . 
Paris, le 26 septembre 1842. 
Monsieur le rédacteur, on peut, sans partager les opi- 


1 Nous avions déjà publié cette lettre page 666, mais nous avons du la re- 
produire ici comme partie essentielle d'une polémique pleine d'intérèt pour la 
marine. 

(Note du rédacteur des Annales maritimes). 
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| nions politiques du National, honorer le talent, estimer le 
caractère de ses rédacteurs. C'est parce que je professe ces 
sentiments, que je viens avec confiance réclamer auprès 
de vous-même contre un article sur les mousses, qui a paru 
dans le numéro du National du 22 septembre!, et d'après 
lequel ces enfants seraient, à bord des bâtiments de guerre 
francais, les victimes journalières du caprice, de la cruauté, 
de la lubricité de tous ceux qui les entourent. Vous avez été 
bien malheureusement induit en erreur, monsieur le rédac- 
teur, lorsque vous avez ouvert les colonnes de votre journal 
à ces odieuses et mensongères allégations, contre lesquelles 
je proteste de toutes les forces de mon âme, au nom du 
corps de la marine. Ii sera facile de vous démontrer, mon- 
sieur le rédacteur, et la chose sera faite plus tard, que !a 
condition des mousses, à bord de nos bâtiments de guerre, 
n'a jamais été plus appropriée qu'aujourd'hui à toutes les 
exigences que comportent la surveillance, l'entretien de 
celte pepinière précieuse de la population maritime. Il faut 
remonter bien loin, par delà quarante ans, pour trouver 
des exemples de ces traitements barbares, dont vous parlez, 
infligés à des mousses par caprice, par manière de passe- 
temps. Ce que je vais ajouter n'est point, croyez-le bien, un 
trait politique: oui, il a été une époque où, sur nos bâti- 
ments de guerre, on donnait le fouet aux mousses pour 
rendre le vent favorable, et, pendant les tortures de la fla- 
gellation, on obligeait le malheureux patient à crier, non 
pas : Vive M. un tel (Yoflicier) qui me fait fustiger ! mais bien : 
Vive la république! Fort heureusement pour les mousses, 
pour la marine et pour la France, ce temps est loin de 
nous. 


J'attends de votre loyauté, monsieur le rédacteur, l'in- 


1 Voir ci-après, page 790, le texte entier de cet article avec un extrait d'un 
article p ent, en date du 8 septembre, auquel il se réfère. 


( Note du rédacteur des Annales). 
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sertion de ma lettre dans votre journal, et je vous prie de 
recevoir, avec mes remerciments, l'assurance, etc. 


Le Maître des requêtes, sous directeur du 
personnel de la marine, 


Marec. 


DEUXIÈME LETTRE. 


Paris , le 4 octobre 1842. 


Monsieur le rédacteur, après l'article !, si bienveillant pour 
ma personne, que vous avez publié, le 30 septembre der- 
nier, en réponse à ma lettre du 26 sur la condition des 
mousses à bord de nos bâtiments de guerre, j'éprouve 
quelque embarras pour répliquer au National : et, en effet, 
«il m'a trop fait de bien pour en dire du mal; » mais aussi, 
par sa persistance dans une opinion erronée, «il m'a fait 
trop de mal......n pour que je n’accomplisse point jus- 
qu'au bout la mission que, dans l'intérêt de la vérité, dans 
celui de la marine, dans celui de la France, je me suis im- 
posée. Ce triple intérêt se trouve réellement engagé dans 
le débat survenu entre le National et moi : c'est dire asses 
l'importance que le sujet présente. Vous avez dû, monsieur 
le rédacteur, vous attendre à la nouvelle lettre que j'ai l'bon- 
neur de vous adresser; comme vous l'avez déclaré vous- 
même, vous vous y êtes exposé. 

J'arrive à la discussion des passages les plus saillants de 
votre article du 30 septembre, qui me renvoie la dénégation 
qu'énonçait, à votre égard, ma lettre du 26. 

Ainsi, vous maintenez que la position des mousses à bord 
des bâtiments de l'État est réellement intolérable, c'est-à- 
dire telle que vous lavez dépeinte dans votre article du 
22 septembre {et Dieu sait quel horrible tableau vous ave: 


! Voir, page 795, cet article, en date du 30 septembre. 
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fait du sort du mousse! ). « Jouet, souffre-douleur d'hommes 
grossiers et brutaux, auxquels il doit servir de domestique; 
devoirs pénibles imposés malgré les atteintes du mal de 
mer ; larmes taries à coups de garcette; traitements barbares 
capricieusement prodigués; abrutissement, démoralisation, 
perte de la sensibilité physique , oblitération du sens moral; 
tracasseries incessantes, succession non interrompue de 
souffrances; jamais aucune espèce de récréation; tous les 
instants remplis par de rudes exercices qui lasseraient les 
hommes les plus robustes; condamnation à croupir dans l’i- 
gnorance ; abandon, pour l’enseignement, aux soins d’un offi- 
cier marinier ou matelot chargé d'instruire 5 ou 600 hommes, 
et, pour la plupart du temps, complétement illettré; dé- 
testables principes joints à une ignorance crasse; paresse, 
immoralité , en en fin de compte, désertion 
ou le bagne!!!.. 

J'espère, monsieur le rea que, dans ce résumé, 
j'ai groupé fidèlement tous les traits dont vous avez com- 
posé l’affreux tableau qu'on croirait emprunté à l'Enfer du 
Dante. Voilà, suivant vous, la condition du mousse sur les 
bâtiments de l'État. J'ai prétendu, moi, que vous aviez été 
induit en erreur; et, vous étonnant de l'annonce que plus 
tard je démontrerais cette erreur, vous vous êtes écrié : 
« Pourquoi plus tard ?...» Pourquoi? Parce que je ne veux 
point répondre par de simples dénégations a vos assertions 
si absolues, si tranchantes; parce que je veux reprendre 
une a une, dans votre article du 8 septembre, dans celui 
du 22, dans celui du 30, vos diverses allégations; parce 
que vos affirmations sont montées sur un ton d’assurancé 
tel, que pour les combattre, pour les détruire, ainsi que 
jen ai la prétention, il me faut le secours de la statistique, 
la puissance des chiffres, des faits, puisés soigneusement 
dans une enquête que je poursuis, non pour former ma 
conviction, qui est entière, mais pour forcer la vôtre, qui 
est si rebelle. Encore donc un peu de patience; mais, en 
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attendant, je ne demande pas mieux que d'engager une 
escarmouche préliminaire, qui calmera peut-être votre ar- 
deur de combat. 

J'ai fait, dites-vous, une inutile excursion vers une autre 
époque, quand j'ai dit que les mousses étaient fort maltrai- 
tés du temps de la république. Vous ne voyez pas trop ce 
que la république avait à faire ici. « Ge qui est en question, 
ajoutez-vous, ce n'est pas de savoir ce qui avait lieu en 
1793, mais ce qui se passe aujourd'hui. » 

Si j'ai parlé de la république, c'est vous-même, mon- 
sieur le rédacteur, qui m'avez amené à en parler. Il faut 
être juste pour les époques tout comme pour les personnes. 
C’est parce que vous avez trés-injustement attribué à l'époque 
actuelle des faits qui ne lui appartiennent pas, que je les 
ai reportés à l'époque à laquelle ils appartiennent, et ce 
n'est pas ma faute si cette époque est précisément celle de 
la république, sous la Convention, le Directoire et le Con- 
sulat, époque à laquelle on peut même ajouter les premières 
années de l'empire. C'est là un fait notoire, affirmé par tous 
les marins que vous m’engagez à consulter; et je veux bien 
ne pas invoquer, à cet égard, ma propre expérience, fondée 
cependant sur trente-trois années de service dans la marine, 
dont huit dans les ports et quatre à la mer comme novice- 
matelot et aide-timonier. Je conviendrai, d'ailleurs, du 
malicieux plaisir que j'ai éprouvé à dive, avec l'autorité de 
l'histoire, en réponse à une injuste attaque du National contre 
l'époque actuelle, que les mousses, au temps où on les fouet- 
tait pour rendre le vent favorable, étaient obligés de crier : 
Vive la république! 

Mais passons à un point plus sérieux, c'est-à-dire au fait 
que, dans l'article du 3oseptembre, pour motiver le maintien 
de vos précédenies assertions , vous citez comme un specimen 
de ce qui se pratique habituellement sur les batiments de 
l'État. «Il y a quatre ans, dites-vous, à bord d’un navire en 
station dans les mers du Sud, deux hommes, un quartier- 
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maître et un gabier, ont tué un mousse. Pour toute punition 
infligée à ces misérables, le gabier fut retiré de sa hune; 
le quartier-maitre cessa de manger à son plat, et tous deux 
furent contraints d'ôter leur chapeau lorsque le cadavre de 
leur victime passa sur le bord! Qu'en pense M. Marec?...» 
M. Marec n'hésite point à dire bien haut que c'est là un 
fait exécrable, dont aucune expression ne saurait caractéri- 
ser l'atrocité, et que ce qui doit principalement exciter 
l'horreur de toutes les honnêtes gens, c'est la punition dé- 
risoire infligée par les officiers du navire en question aux 
auteurs d'un aussi abominable forfait. Mais il manque une ` 
chose essenticlle, monsieur le rédacteur, à la citation que 
vous êtes venu ainsi lancer comme un de ces boulets as- 
phyxiants, de nouvelle invention, qui produisent, enéclatant, 
un bruit retentissant, accompagné d'une épaisse fumée : c’est 
le nom du navire de l'État où se serait passée la scène affreuse 
que vous vous êtes complu à décrire. Or, jusqu’à désignation 
de ce nom, jusqu'à démonstration péremptoire, vous me 
permeitrez, pour l'honneur des officiers du navire en ques- 
lion, vos compatriotes et les miens, de douter de la réalité 
d'un fait que vous ne déclarez point avoir vu. J'en doute 
d'autant plus que lesrapports, soigneusement compulsés, des 
commandants de la station des mers du Sud, pour les aunées 
1838 et 1839, n'en contiennent aucune mention; qu'au- 
cune trace quelconque n'en existe au ministère de la marine; 
que pas un des officiers que, depuis l'apparition de votre 
étrange récit, je me suis empressé d'interroger, n'en a la 
moindre connaissance. Permettez-moi donc de vous dire 
que, sur ce point comme sur presque tous les autres, vous 
avez été fort mal renseigné. Mais le fait du navire anonyme, 
base de votre argumentation, fùt-il malheureusement exact; 
s'agit-il même, non d’un homicide commis par imprudence, 
sans intention de donner la mort, comme on en voit trop 
souvent des exemples dans les atcliers, mais bien d'un 
meurtre offrant la réunion de toutes les circonstances cons- 
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titutives d'un asssassinat, de quel droit viendrait-on , con- 
cluant du particulier au général, diffamer tout un corps en 
lui jetant à la face la boue recueillie sur quelques-uns de 
ses membres? Cette manière d’argumenter, pour se donner 
raison, serait par trop commode, et il n'est aucune classe 
de la société, sans en excepter même celle des journalistes, 
dont la considération put y résister. 

Je vais étonner beaucoup de ceux qui ont lu vos articles, 
monsieur le rédacteur, en disant, au rebours de vos asser- 
tions, que, s'il y a excès dans le régime suivi agjourd hat è 
l'égard des mousses au service de l'État, c'est du côté du 
bien. Je vais le démontrer. Et, d'abord, établissons un point 
essentiel. On croirait vraiment, à vous entendre , que la ma- 
rine royale na, pour recruter son personnel en mousses, 
que les enfants des quatre compagnies existant à Brest, Tov- 
lon et Cherbourg, et dont les cadres réunis présentent un ef 
fectif réglementaire de 450 sujets. Vous semblez ignorer qui 
côté de ces compagnies, l'inscription maritime offre un trésor 
de près de quinze mille mousses, où la marine royale puis 
également : les 2,000 mousses environ qu'elle compte pré 
sentement sur ses bâtiments, proviennent de ces deuxsources. 
Celle qui consiste dans les quatre compagnies entretenues 
à terre, quoique la moins abondante, n’en a pas moins son 
importance, ainsi que je vous le prouverai tout à l'heurt. 
Je lis dans votre article du 8 septembre : « La seule école 
de Bordeaux | c'est-à-dire l'école particulière des mousses e! 
novices fondée par MM. Laporte frères) fournit plus de st- 
jets, dans trois mois, que n'en fournissent, dans un an, 
toutes les écoles ou compagnies des ports militaires réunies: 
encore ses élèves sont-ils bien autrement moraux et instrulls 
que ceux de ces dernières.» Ici les chiffres vont vous tė 
pondre , en faisant justice des exagérations par lesquelles les 
institutions du Gouvernement sont injustement sacrifiées 4 
une institution particulière , estimable sans doute dans 90? 
principe, mais dont vous faites, aux dépens de la marie 
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royale, un éloge emphatique duquel il faut un peu rabattre 
pour rentrer dans le vrai. L'école des mousses et novices de 
Bordeaux, dont la fondation remonte à 1833, a reçu, de- 
puis cette époque jusqu'au 1“ janvier 1841 (dernière situa- 
tion connue du ministère), 1,314 élèves, sur lesquels, au 
1° janvier 1841, c'est-à-dire après une période de huit ans, 
1,040 environ étaient passés de l'école dans la pratique de 
la navigation, tant sur les bâtiments du commerce que sur 
ceux de l'État : c'est, par année, 130; c'est, par trimestre, 
32 à 33. 

Maintenant voici le compte des quatre écoles ou com- 
pagnies de mousses du Gouvernement, qui, suivant vous, 
fournissent moins en un an que l'école de MM. Laporte en 
trois mois. Je prends la situation au 1° juillet 1842, c'est- 
à-dire, en partant de la réorganisation faite en 1836, la 
situation à la suite d'une période de six ans seulement. Eh 
bien ! je vois que dans cette période, qui ne forme que les 
trois quarts de celle de l'école de MM. Laporte, les quatre 
compagnies de Brest, Toulon et Cherbourg ont reçu 
4,043 sujets, sur lesquels 2,600 environ (non compris 
400 composant l'effectif actuel des compagnies) sont en- 
trés et restés au service de la marine royale. C'est, par an- 
née, 433; c'est, par trimestre, 108. Rapprochez et con- 
cluez! Vous allez, sans doute, me demander ce que sont 
devenus les 1,000 et quelques mousses que, sur le chiffre 
total des 4,043 admissions, la marine n'a pas conservés? 
Diverses causes (renvoi pour inconduite, retrait par les pa- 
rents, réforme pour infirmités, décès, etc. ) ont concouru 
à les lui enlever; mais ce qui va surprendre vos lecteurs, 
c'est que l'élément de perte résultant de la désertion, qui, 
suivant vos dires, devrait être énorme ( car, comment res- 
ter dans l'horrible position que la marine royale fait aux 
mousses ? ), ne présente, dans la période de six années , quele 
chiffre infime de 58 ! Dirai-je maintenant que, dans la com- 
paraison faite à bord de la flotte, entre les mousses de l'é- 

Tome 2.—1842. öl 


782 ANNALES MARITIMES. 


cole de Bordeaux et ceux des compagnies de nos ports mili- 
taires, la supériorité pour la bonne tenue, pour l'instruction 
littéraire et mème pour l'instruction nautique, est incon- 
testablement demeurée acquise à ces derniers? 

Ii ne me reste plus qu'à parler du régime auquel les 
mousses sont soumis sur les bâtiments de l'État: car je nai 
point à m'occuper du régime des compagnies, qui a échappé 
à vos critiques. Les soins dont les mousses ont été entou- 
rés, durant leur séjour d'un an à dix-huit mois dans les com- 
pagnies, les suivent à bord, avec la même sollicitude, quand 
ils viennent à être embarqués. Là, ils sont placés sous la di- 
rection particulière d'un élève ou d'un officier de marine. 
Un quartier-maitre, choisi parmi les hommes de la mora- 
lité ja mieux établie, parmi les pères de famille, est cons- 
titué leur surveillant spécial, pour les mœurs, la tenue, la 
propreté; il ne les quitte pas des yeux un seul instant; il 
couche à côté d'eux dans un endroit réservé de la batterie. 
où ils sont tous réunis, et qui est séparé, au moyen dupe 
toile, de la partie occupée par le reste de l'équipage; un 
fanal éclaire cette espèce de dortoir. Trois quartiers-maitres 
de canonnage, de manœuvre, de timonerie, et un caporal 
d'armes, sont chargés de l'instruction pratique des mousses. 
Un fourrier est leur maître d'école pour la partie littéraire, 
lecture, écriture, arithmétique, dessin linéaire , etc. L'élève 
de marine, surveillant principal , assiste à toutes les leçons. 
Jamais ni lui ni les maîtres n'infligent de châtiment corpo 
rel aux mouses; le commandant seul, sur le compte qui lu 
est rendu par le second, prononce à cet égard. Sur beau- 
coup de bâtiments, le fouet a été remplacé par la punition 
des férules. Quand on a recours au fouet, qui a toujours 
été, qui sera toujours usité pour les mousses, dans toutes 
les marines du monde, ce n’est plus, comme autrefois, sur 
le pont, en présence de tout l'équipage, qu'il est adminis- 
tré : c'est dans la cale, dans la partie la plus retirée du bå- 
timent, en présence seulement des camarades du sujet vi- 


PARTIE NON OFFICIELLE. 783 


cieux à chatier; et encore ce mode de correction est-il fort 
rarement employé. Parlerai-je de l'inspection journalière 
que, chaque matin, le commandant fait lui-même des 
mousses? Sans doute ils doivent y paraître, comme tous 
les autres hommes de l'équipage, les pieds et les bras nus, 
la tête et le col découverts; car, à la différence des soldats, 
pour lesquels on recherche la propreté de l'habit, c'est, pour 
les marins, celle du corps, celle de la peau, qu'on a surtout 
en vue. Mais, en cas de pluie ou de verglas, l'inspection a 
lieu dans les batteries ou sous des tentes. Que de choses j'au- 
rais encore à dire de cette préoccupation vraiment pater- 
nelle dont les mousses sont constamment l'objet ! Il y a, je 
le répète, excès dans le bien; et c'est tellement vrai, que 
beaucoup de familles mettent leurs enfants dans les com- 
pagnies de mousses pour les retirer plus tard, soit de ces 
compagnies, soit des bâtiments, quand ils y ont acquis, à 
peu de frais, une instruction primaire vraiment trop large; 
car elle détourne beaucoup de ces enfants eux-mêmes de la 
carrière de la marine, en leur donnant l'idée d'aller occuper 
des emplois de commis dans des bureaux ou des magasins. 

Le tableau que je viens de tracer est bien différent du 
vôtre, monsieur le rédacteur. Je vous cntends d'ici crier à 
l'optimisme. Non, assurément, malgré toutes les améliora- 
tions introduites dans la condition actuelle des mousses sur 
nos bâtiments de guerre, je ne prétends pas que tout soit 
parfait, que tout soit constamment irréprochable. Mais parce 
que quelques abus auront encore cu lieu, parce que quelques 
actes de brutalité auront encore été exercés à l'insu, je veux 
même avec l'assentiment de certains officiers, est-ce à dire 
que ces cas particuliers, exceptionnels, doivent être pris 
comme type d’un état de choses général, d'un état de choses 
autorisé, au moins tacitement, par l'insouciance prétendue 
du Gouvernement? Signalez, monsieur le rédacteur, signa- 
lez avec précision les écarts de cette nature, et vous verrez 
si la répression s'en fera attendre. 
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Je désire vivement vous avoir convaincu, monsieur le 
rédacteur, non pas sans doute d’altération volontaire de la 
vérité (Dieu me garde d’avoir eu cette idée!), mais d'accueil 
fait trop légèrement à des assertions inexactes et diffama- 
toires, à des assertions qui peuvent causer au recrutement 
de la flotte un préjudice extrême; car, après ce que vous 
avez avancé avec tant d'assurance, quel est le père de fa- 
mille qui, s'il vous accorde créance, voudra placer son fils 
dans la marine? Comme il me faut convaincre aussi les lec- 
teurs non habituels de votre journal, qui a beaucoup de 
puissance, vous ne trouverez point étonnant que je ma- 
dresse, en même temps qu'à vous, pour l'insertion de ma 
lettre, à d'autres organes de la presse. Par 14, je rends hom- 
mage à la publicité, que vous devez aimer par état, comme 
je l'aime par gout; car si la presse répand quelquefois des 
mensonges, elle propage aussi d'utiles vérités. J'espère que 
vous vous préterez loyalement, dans la circonstance ac 
tuelle, à lui faire remplir ce noble rôle. 

Veuillez agréer, etc. 

Le Maître des requêtes, sous-directeur da personnel 
de la marine, 


Marec. 


TROISIÈME LETTRE. 
Paris, le 19 octobre 1842, 


Monsieur le rédacteur, je n'ai point, certes, le dessein d'é 
terniser ma discussion avec le National, au sujet de la con- 
dition des mousses à bord de nos bâtiments de guerre. Je 
tiens seulement à constater, et pour n'y plus revenir, que, 
répondant à votre appel!, fait publiquement, je me suis 
rendu dans vos bureaux; que là, des explications ont été 


1 Voir, page 797, l'article en date du 7 octobre contenant cet appel. 
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loyalement échangées entre nous; que, sous la garantie de 
l'ex-commandant (en 1839) du brick l’Alacrity, proclamé par 
vous-même homme d'honneur, digne d’une foi entière, je 
vous ai certifié que le fait rapporté dans le numéro de votre 
journal du 30 septembre, en admettant qu'il fût exact au 
fond ,ne s'était point passé à bord, et que la punition dérisoire, 
plus odieuse que le fait lui-même , dont vous aviez été amené 
à parler, n'avait point dû être, en l'absence de tout motif, et 
n'avait point été réellement infligée. Vous m'avez cité, comme 
en ayant été témoin, c'est-à-dire de manière à forcer ma 
croyance, des faits particuliers, trop nombreux sans doute 
à mon gré, mais qui cependant demeurent des faits parti- 
culiers. Finalement, vous avez cessé d'être ce pessimiste ab- 
solu, embrassant tout impitoyablement dans la généralité 
désolante de ses inculpations, quand déjà j'avais su, moi, 
aller au-devant du reproche d'optimisme , en déclarant qu'à 
mon sens tout n'était point parfait, constamment irrépro- 
chable : nos positions respectives se sont ainsi nettement 
établies; le bien étant pour vous Pexception, tandis que 
pour moi c'est le mal. 

Voila donc le compte des mousses soldé. 

Je m'arréterais ici, monsieur le redacteur, si une des ré- 
flexions consignées dans votre article du 22 septembre ne 
me fournissait l'occasion de produire, sur un point qui 
touche essentiellement aux intérêts de la marine et de la 
France, une vérité utile, dont la manifestation va à plus 
d’une adresse. Je veux parler du vœu que vous avez exprimé 
de voir s'accroître notre personnel maritime. 

Assurément rien de plus patriotique qu'un semblable 
vœu, et, à cet égard, jamais aucun dissentiment ne s'élè- 
vera entre nous. Mais cependant il est un point sur lequel 
il faut bien s'expliquer. D'autres organes que votre journal, 
monsieur le rédacteur, des organes légaux du commerce, 
ont aussi assez souvent fait entendre ce vœu, et, en vérité, 
à la manière dont il est habitucllement formulé, on croirait 
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que l'extension de nos armements commerciaux tient à l'ac- 
croissement de notre personnel maritime. C'est là une er- 
reur, un malentendu, qu'il importe de détruire : c'est de- 
mander la consequence, sans s'occuper des prémisses. On 
ne saurait trop le redire, le matelot n'existe qu'à la condi- 
tion d'être employé; le métier de matelot, en effet, ne con- 
siste point à se promener, la canne à la main, sur le rivage. 
Or, dans l'état actuel des choses, nous avons le personnel 
maritime que nous pouvons employer : ce personnel suffit. 
tant aux armements de l'État qu'à ceux du commerce; et 
sauf quelque gène locale qui a pu être accidentellernent 
éprouvée, mais qu'avec plus de prévoyance ct en puisant 
dans les autres parties du littoral, il eût été possible d'évi- 
ter, on ne peut pas dire rigoureusement, d'une manière ab- 
solue, que l'entreprise d'expéditions commerciales ait éte 
empêchée par la pénurie des marins. Ce que je vais ajou- 
ter paraîtra étrange : oui, monsieur le rédacteur, si, au 
moment où j'ai l'honneur de vous écrire, il nous tombait 
du ciel, par le coup de baguette magique d'une fée, quinze 
mille matelots venant se réunir à ceux que nous possédons 
déjà, ce serait une calamité; car ils ne trouveraient pas a 
s'employer. Ce que j'ai dit de l'emploi, comme condition 
préalable et nécessaire de l'existence du matelot, on peut 
le dire avec non moins de raison par rapport au navire, 
instrument sans lequel il n'y a point de commerce mari- 
time; mais j'entends l'emploi fructueux du navire : c'est li 
ce que les Anglais et les Anglo-Américains comprennent 
et pratiquent si bien, quand malheureusement chez nous 
la marine marchande laisse tant à désirer encore sous ce 
rapport essentiel, une des causes les plus efficaces de la 
cherté du fret sous pavillon français. Il y a 14, comme on 
dit, quelque chose à faire, non pas seulement pour les ar- 
mateurs, mais aussi pour le Gouvernement. Partant donc 
de cette vérité incontestable, 4 savoir : que c'est par les ar- 
mements qu'on a des matelots, et non point par les matelots 
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qu'on a des armements, je concevrais très-bien le langage 
suivant dans la bouche des armateurs : «Nous ne deman- 
dons pas mieux que d'étendre le cercle de nos expéditions 
commerciales. Nous rendons pleine justice au bon vouloir, 
aux efforts de la marine militaire pour venir en aide à sa 
sœur la marine marchande : nous reconnaissons que partout 
où nos navires rencontrent des bâtiments de guerre fran- 
çais, ils sont assurés de trouver une protection efficace. 
Mais il est des parages où leur apparition est encore trop 
rare, où leur séjour n'est point assez prolongé; il est des 
lieux de placement pour nos marchandises, où le besoin de 
traités propres à consolider notre position, se fait encore 
sentir. Qu'on nous donne donc sur tous ces points une sé- 
curité plus grande. Oh! alors nous y établirons des comp 

toirs, des correspondants; nous y ferons préparer des car- 
gaisons de retour; nous cesserons d'expédier des navires à 
l'aventure; leur emploi deviendra rapide et fructueux; nous 
en augmenterons le nombre. .....» Que cela se fasse: à 
l'instant même, ct par la liaison de l'effet à la cause, le vœu 
aujourd'hui si singulièrement émis pour l'accroissement de 
notre personnel maritime se réalisera infailliblement. Ce 
n'est pas l'extension du chiffre des matelots qu'il faut de- 
mander, c'est l'extension du chiffre des armements. Je n'irai 
pas chercher bien loin 1a démonstration de cette vérité : le 
développement donné, durant les deux dernières années, 
aux armements de la flotte {qui ont employé jusqu'à 42,000 
hommes, dont 32,000 fournis par l'inscription), a amené 
sa conséquence nécessaire, savoir : l'accroissement de la 
population maritime. Et, en effet, ce personnel, qui, au 
a“ janvier 1840, était de 110,000 hommes seulement, est 
monté, au 1° janvier 1842, à près de 119,000 hommes; 
et si, sur ces chiffres, on ne s'arrête qu'à ce qui constitue la 
partie essentielle, la partie vitale de la population maritime, 
‘ on voit que le nombre des officiers mariniers et matelots, 
qui, au 1° janvier 1840, n'était que de 56,000, s'est élevé, 
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au 1° janvier 1842, à près de 60,000, nombre auquel 
viennent se joindre 20,000 novices-matelots, 15,000 mous- 
ses, 11,000 capitaines, maîtres et pilotes, et enfin près de 
13,000 ouvriers et apprentis des professions maritimes. Il 
ne faut point oublier d'ailleurs qu'à côté de toutes ces ri- 
chesses, qu'entretient l'inscription maritime pour les be- 
soins des deux marines, le recrutement ordinaire vient en 
aide, dans la proportion du tiers habituellement, à la for- 
mation des équipages de la flotte, où ce mélange des cons 
crits et des inscrits produit les plus heureux résultats. 
Voilà, monsieur le rédacteur, les explications que Jt- 
prouvais, depuis longtemps, le besoin de donner, et que je 
suis aise que vous m'ayiez fourni l'occasion de mettre au 
grand jour de la publicité. Elles sont consolantes, car elles 
démontrent que nous ne sommes pas, pour une partie es- 
sentielle des éléments de notre puissance navale, dans cette 
situation d'infériorité qu'un funeste système de dénigre- 
ment, malheureusement répandu en France, présente trop 
souvent sous l'aspect le plus sombre. On ne saurait le pro 
clamer assez haut : l'inscription maritime, cette admirable 
institution du grand siècle, que l'Angleterre nous envie €! 
qu’elle cherche à introduire dans sa législation, cette poule 
aux œufs d'or de Ja France ne dégénère point, mais est, au 
contraire, en pleine vigueur et en progrès. Conservons-h 
précieusement, avec son régime spécial, sauvegarde de son 
existence, dont les législateurs éclairés d'une autre époque, 
d'une époque de liberté, ont reconnu la nécessité; mal 
aussi, en retour des charges qui pèsent sur les gens de mer, 
sur les inscrits maritimes, améliorons le sort de ces hommes 


si utiles, dans la paix comme dans la guerre, et qu'on rene 
‘au Gouvernement Ja justice de déclarer qu'il s'en occupé 


avec sollicitude. 

Vous consacrez de fréquents articles à la marine, MO 
sieur le rédacteur : je me plais donc à croire que vous YO! 
empresserez de m'accorder, pour la manifestation de toutes 
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les vérités auxquelles je viens de donner l'essor, un con- 
cours! que, dans un but d'intérêt national, je demande, en 
même temps qu'à vous, à d'autres organes de la publicité. 


Veuillez agréer, etc. 


Le maître des requêtes, sous-directeur du personnel 
de la marine, 
Manec. 


ARTICLES DU NATIONAL. 


ARTICLE DU & SEPTEMBRE. 
r . 
Ecole des mousses et novices de Bordeaux. 


Après avoir exposé avec beaucoup de développements 
le but et l'organisation de cet établissement, créé, il y a 
quelques années, à Bordeaux, par MM. Laporte frères (voir 
les Annales maritimes de 1837, t. II, 2° partie, p. 711), 
l'article da National du 8 septembre se termine ainsi : 


Comme on le voit, rien n'est négligé pour rendre à la fois hon- 
nétes hommes, bons patriotes et excellents matelots, les éléves de 
l'école fondée par MM. Laporte; et nous n'avions pas tort de parler 
des droits que ceux-ci s'étaient acquis à l'estime universelle ainsi qu'à 
la reconnaissance de leurs concitoyens. 

Il est constant que l'avenir de notre personnel maritime repose, 
sinon entièrement, du moins en grande partie, sur les enfants qui, 
dés leurs plus jeunes ans, embrassent la carrière de la mer. S'il est 
inoui de rencontrer un matelot des classes qui n'ait pas commencé 
par être mousse, on peut en conclure que, pour avoir beaucoup de : 
matelots , — classe d'hommes dont l'utilité et les mérites ne sont point 
assez appréciés chez nous, — il suffit de former beaucoup de mousses. 
Ces derniers doivent être estimés, moins pour les services qu'on en 


1 Voir, page 800, les deux articles du National, en date des 20 ct 21 oc- 
tobre, provoqués par la dernière lettre de M. Marec. 
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retire dans le présent que pour ceux qu'ils sont appelés à rendre un 
jour. Il serait à désirer que le Gouvernement contraignit les bàt- 
ments du commerce, moyennant une légère indemnité, à embarquer 
un ou deux mousses de plus : c'est l'avis du journal de la Flotte, et c'est 
aussi le nôtre. On doit semer, quand on veut recueillir. Il faudrait 
ensuite que le sort de ces enfants, à bord des bâtiments de l'Etat, fut 
réglé par une bonne loi, au lieu de l'être par des règlements et des 
ordonnances qu'on n'exécute point. Mais un pareil sujet étant de 
nature à nous entraîner hors des limites de cet article, nous latan- 
donnerons, pour aujourd'hui du moins, quelque désir que nous ayons 
de faire connaître la position des mousses embarqués sur les navires 
de guerre. Nous avons seulement voulu faire sentir de quelle utili 
serait pour la France la création, dans chacun de nos grands ports 
marchands, d'une école sur le modèle de ceile de Bordeaux. Nous 
avons dans nos ports militaires quatre compagnies de mousses, dont 
les cadres, s'ils étaient au complet, présenteraient un effectif de 
450 sujets. Eh bien ! la seule école de Bordeaux en fournit plus, dans 
trois mois, que n'en fournissent, dans un an, toutes celles des ports 
militaires réunies; encore ses élèves sont-ils bien autrement morau 
et instruits que ceux de ces dernières. 

Les frères Laporte ont dépensé, pour la réalisation de leur œuvre, 
non-seulement toute leur fortune, mais encore tout leur temps et loi 
ce qu'ils avaient d'intelligence. Les encouragements officiels ne leur 
ont pas manqué : la ville de Bordeaux, le conseil général de la Gi- 
ronde et l'administration de la marine leur ont accordé des secours 
de diverses natures ; mais les hommes qui se dévouent ainsi méritent 
que la presse les signale a leurs concitoyens, et c'est un devoir que 
nous avons rempli avec plaisir. 


ARTICLE DU 22 SEPTEMBRE. 
Des mousses. 


Dans un précédent article’ sur une école de mousses fondée è 
Bordeaux, et digne, sous tous les rapports, des plus grands éloges. 
nous disions combien la création d’un établissement pareil, dans cha- 
cun de nos grands ports marchands, serait avantageuse pour le pays. 
Nous allons, de nouveau, aborder cette intéressante question, de la 
solution de laquelle dépend, en quelque sorte, l'avenir de notre ma- 


3 Voir le National du 8 septembre. 
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rine ; mais, cette fois, nous ne nous contenterons pas de l’effleurer, et 
nous tiendrons, en même temps, l'engagement que nous avons 


pris de faire connaître le sort des mousses à bord des bâtiments 
de l'Etat. 


Un fait incontestable, et qu'on ne saurait trop déplorer, puisqu'il 
est cause que les abus se perpéluent et que les améliorations sont 
ajournées sans cesse, cest que, en France, généralement parlant, 
on n'entend rien à la marine. Le journalisme, qui, à l'instar de Pic 
de la Mirandole, parle de tout et d'autres choses encore, qui traile 
avec tant d'aplonb les questions les plus difficiles et les plus variées, 
le journalisme lui-même n'en parle jamais que superficiellement et 
avec une extréme timidité. Non-seulement on ne connaît ni les lois 
de la marine, ni ses usages, ni ses mœurs, mais on paraît même 
ignorer qu'elle est sous l'empire d'une législation exceptionnelle, ou, 
plutôt, placée hors du droit commun. Cette ignorance ne devrait plus 
exister, ce nous semble, depuis que la loi de recrutement sert à fournir 
des sujets à la flotte comme à l'armée. Celui-ci n'a-t-il pas un fils, 
celui-là un frère, cet autre des amis, lesquels, ayant à acquitter leur 
dette envers l'Etat, peuvent être arrachés demain aux occupations 
qui les faisaient vivre, et jetés brusquement sur le pont d'un vais- 
seau, n'eussent-ils vu flotter de leur vie que les écorces de mélèze 
emportés par les torrents qui descendent avec fracas du haut des 
Alpes! Chacun a donc intérêt a connaître les lois et les règlements 
qui régissent la marine, cet élément de grandetr et de prospérité si 
nul et si amoindri entre les mains des hommes qui font, depuis 
douze années, les affaires du pays; et c'est pourquoi, nous qui vou- 
lons voir la France reprendre le rang qui lui appartient, nous ferons 
tout ce qui dépendra de nous pour éclairer le public sur ce sujet. 
Nous ne cesserons non plus d'insister pour qu'on travaille, par tous 
l.s moyens possibles, à l'accroissement de notre personnel maritime, 
qui, incapable déjà de suffire aux besoins actuels, serait bien 
plus insuflisant encore le jour où notre honneur et nos intérêts 
cumpromis nous meltraient dans la nécessilé d'improviser une flotte 
tcrmidable. Or, nous l'avons dit, le moyen le plus sûr d'atteindre 
promptement ce but, la création d'un personnel naval en rapport avec 
l:s besoins de la nation, c'est de former beaucoup de mousses à l'aide 
d'écoles établies dans tous nos ports, et en en embarquant un plus 
grand nombre sur tous les bâtiments, soit de guerre, soit marchands. 


Et, qu'on ne croie pas que les jeunes sujels fassent défaut. On en 
aurait à l'instant même des millions, si on le voulait, et il suffirait, 
pour qu'ils devinssent d'excellents matelots et suivissent a jamais la 
carrière pénible el dangereuse de la mer, il suflirait qu'on leur fit, à 
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bord des bâtiments, une existence supportable; qu'on les soumit à 
une discipline convenable et régulière; qu'enfin de bonnes lois, rem- 
plaçant un nombre prodigieux d'ordonnances, règlements, dépèches 
et circulaires sans vigueur aucune, empêchassent qu'ils ne fussent 
livrés aux caprices, souvent injustes et quelquelois bien cruels, 
des chefs. 


Nous avons déjà parlé des compagnies de mousses inslituées dans 
quatre de nos ports militaires, et dont l'effectif total n'est que de 
450 individus. Aux termes de l'ordonnance qui les a créées (celle 
du 11 octobre 1836), on doit y incorporer d'abord les enfants des 
marins, ce qui est de toute justice, puis ceux des habitants du litto 
ral, et, enfin, puiser, pour les compléter, dans la population de Tin 
térieur, lorsque tous les premiers auront été utilisés, et, partant, 
arrachés à la misère, ce qui malheureusement ne sera pas de silôt. 
Mais les bureaucrates de l'administration centrale violent chaque 
jour impunément les sages prescriplions de cette ordonnance, au pré- 
judice des enfants de marins et d'ouvriers des arsenaux. Au lieu de 
ces petits malheureux qui se traînent, couverts de haïllons et mourant 
de faim, le long des quais et des plages, au lieu de ces enfants, 
disons-nous, dont quelques-uns sont employés sur les baleaux pé- 
cheurs , et qui, presque tous, considèrent la mer comme leur élément, 
les employés du ministère de la marine, gens qui ont une manière 
toute particulière de comprendre l'équité, font entrer dans les com- 
pagnies de mousses des gamins de la capitale n ayant aucun droit à 
cette faveur, et qui n'ont vu, en fait de navires, que ceux que des 
amateurs inoccupés font virer de bord, avec le bout de leur canne, 
dans les bassins du jardin des Tuileries. Ce n'est pas tout encore. On 
exige, pour l'admission dans ces compagnies, treize ans d'âge et une 
certaine taille. Pourquoi treize ans? Pourquoi ces enfants ne com- 
menceraient-ils pas plus tôt l'apprentissage du rude métier auquel ils 
se destinent ? Nous en avons vu dans la marine du commerce qui 
n'avaient pas dix ans. Ensuite, la prohibition qui frappe les tailles 
exiguës nous semble encore plus ridicule qu'injuste. D'après les règles 
de ja nature, l'enfant doit grandir; et, quand même il ne grandirait 
pas, nous n'y verrions encore aucun inconvénient, alors que tout 
matelot, grand ou petit, est apte à servir el sert en effet. Certes, ce 
ne sont pas toujours les plus grands qui sont les plus robustes, les 
plus courageux, les plus habiles, les meilleurs, en un mot. Cependant 
on n'y regarde pas toujours de si près; on admet parfois des enfants 
qui n'ont ni la taille, ni l'âge exigés; mais ce sont les protégés des 
susdits bureaucrates, ceux qu'on expédie de Paris, ainsi que des 
ballots, par la voie des messageries. Pendant longtemps on s'est 
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astreint à n’embarquer directement, sur les bâtiments de }’Etat, que 
les mousses provenant des quatre et insuffisantes compagnies en 
question; et, si l'on a renoncé aujourd hui à une mesure aussi blå- 
mable, le besoin de sujets en est seul cause. 


Comme on le voit, les enfants de bonne volonté abondent; mais, 
dans le cas où ils viendraient à manquer, on en aurait encore en 
jetant les yeux sur les hospices. L'immortel Colbert, prévoyant que 
fa population du littoral ne pourrait un jour suffire à l'alimentation de 
nos deux marines, — car il voulait, ce grand homme, que la France 
devint la première puissance maritime du globe, — et sachant combien 
il répugnait aux gens de l'intérieur d'embrasser une profession toute 
en dehors de leurs mœurs et de leurs habitudes, et dont ils s'exagé- 
raient encore les privations et les dangers, l'immortel Colbert, disons- 
nous, avait déjà songé à utiliser pour la marine les enfants des hos- 
pices, et les seuls obstacles qu'il rencontra furent les préjugés de son 
époque. Suivant son projet, chaque navire du commerce aurait été 
dans l'obligation d'embarquer deux ou trois mousses pris parmi les 
enfants trouvés. Eh bien! pourquoi ne mettrait-on pas aujourd'hui 
en pratique l'idée d'un homme de génie, à qui le pays doit tant? 
Cette mesure est inconstitutionnelle, sans doute ; mais fe régime qui 
met les marins à la disposition de l'Etat jusqu’à l’âge de cinquante ans, 
ne s écarte-t-il pas encore davantage du droit commun? Et cependant 
celui-ci est jugé tellement utile, tellement indispensable au pays, qu'au- 
cune voix ne s'élève pour en demander la suppression. Tous les esprits 
éclairés, le considérantcomme une injustice nécessaire, se bornent à de- 
mander qu'on apporte dans le système des classes quelques modifica- 
tions, quelques améliorations. Nous ne croyons donc pas que personne, 
en présence d'un pareil fait, ose contester au pays le droit d'exiger que 
des enfants qu'il recueille, et dbnt l'entretien est à sa charge, tra- 
vaillent quelques années à sa grandeur et à sa prospérité. — H est bien 
entendu qu on les laisserait libres, à dix-huit ans, de suivre telle car- 
rière qu'il leur plairait, car autrement ce serait faire peser. sur une 
partie de la population française le même esclavage dont on cherche 
à affranchir les peuplades de l'Afrique ; — et, quant à nous, nous ne 
voyons pas de raison pour que ces enfants, parvenus à un certain 
âge, ne soient élevés sur des bâtiments tout aussi bien qu'entre quatre 
murailles. Ensuite, il y aurait là profit pour tout le monde : d’abord, 
pour ces malheureuses créatures abandonnées , qui, contentes d'être 
arrachées à leur existence de séquestre, apprendraient, tout en gagnant 
de l'argent, une profession honorable; puis pour l'Etat, lequel se 
trouverait avoir de bons serviteurs, au lieu de reclus improductifs; et, 
enfin, pour le commerce, qui aurait un plus grand nombre de bras 
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sans dépenser en proportion. Par ce moyen, on aurait donc crée, 
sans grands efforts ni sacrifices, de bons matelots, qui, ne pouvant 
guère surmonter les difficultés que leur présenterait l'apprentissage 
d'une nouvelle profession, ne quitteraient point la carrière de la mer, 
et seraient ainsi de la plus grande utilité pour le pays. 

Mais il ne suffit pas maintenant d'embarquer beaucoup de mousses 
pour avoir, par la suite, un plus grand nombre de matelots; car, 
nous ne le dissimulons pas, avec le système suivi actuellement, à 
l'égard des enfants, sur les bâtiments de l'Etat, il en est fort peu qni 
continuent à suivre la carrière de la mer. La marine est pour eux 
comme un lieu d’expiation, et ils soupirent sans cesse après le moment 
où ils pourront s'en éloigner. C'est la un fait déplorable, et dont, en- 
core une fois, il ne faut voir la cause que dans la manière dont on 
traite ces pauvres enfants. 

Le mousse, arraché à sa famille, dès ses plus jeunes ans, est tout 
d'abord transplanté dans un monde nouveau, au milieu d'hommes 
grossiers, ignorants et brutaux, auxquels il doit servir de domestique 
et dont il est encore le jouet et le souffre-douleur. À l'instant même, 
qu'il ressente ou non les cruelles atteintes du mal de mer, il a des 
devoirs à remplir, un service à faire. S'il pleure, on rit de ses larmes, 
jusqu'à ce qu'on juge à propos de les faire tarir à coups de garcette, 
et les traitements les plus barbares lui sont prodigués, le plus souvent 
sans raison aucune. Cela, nous l'avons vu; et qu'on ne croie pas que 
nous exagérions. Voici ce que nous lisions, il J a quelques mois à peine. 
dans le Toulonnais : «Il est des mousses tellement abrutis, démora- 
lisés, insensibles même au fouet, que souvent on leur fait donner par 
caprice, qu'après avoir reçu un plus ou moins grand nombre de coups, 
on les force à crier : Vive M. un tel! (celui qui les faisait fustiger par 
. manière de passe-temps.) » — Puis, sous le prétexte de ne rende a 
laisser un instant inoccupés, ils sont constamment en butte à mille 
tracasseries, qui sont peu de chose, si l'on veut, considérées isoli- 
ment, mais qui, réunies, rendent l'existence insupportable. Leur 
temps d'embarquement n'est, en effet, qu'une longue période de 
souffrances, que n'égaie aucun moment de récréation. Des travaux 
minutieux et dégoùtants, des exercices pénibles, et rudes au point de 
lasser les hommes les plus robustes, remplissent tous leurs instants. 
Une chose que nous pouvons encore affirmer, parce que nous l'avons 
vue, c'est que, le matin, alors que chaque goutte d'eau qui tombait 
sur le pont restait glacée, on leur faisait passer l'inspection nu-picds. 
Aussi, nous le répétons, dès que leur engagement expire, ils quittent 
le bord avec une joie délirante, et n'ont rien de plus pressé que de 
renoncer à la marine, privant ainsi le pays de sujets déjà habitués 
aux travaux et aux fatigues de la mer. 


, = PARTIE NON OFFICIELLE. 795 


Parlerons-nous maintenant de l'ignorance dans laquelle on les laisse 
croupir ? Elle est telle qu'on ne saurait s'en faire une idée. l est vrai 
que l'ordonnance déjà citée veut qu'un officier marinier (lisez caporal) 
ou un matelot soit chargé de donner des leçons de lecture, d'écriture 
et de calcul aux marins et aux mousses; mais, outre que cette ordon- 
nance ne reçoit son exécution qu'à bord d'un très-petit nombre de 
bâtiments, et encore rarement, que peut, nous le demandons, que 
peut apprendre à 5 ou 600 individus, un homme ia plupart du temps 
complétement illettré lui-même ?« Si, a cette ignorance, disait encore 
le Toulonnais, on joint les mauvais principes que ces jeunes enfants 
recoivent a bord, privés de tout appui, livrés à eux-mêmes, sans un 
protecteur qui les dirige et les surveille, comment l'État pourrait-il 
s'attendre à trouver, à mesure qu ils grandissent, de bons sujets?» 
Et, en effet, la plupart de ceux d'entre eux qui restent dans la ma- 
rine, paresseux, immoraux, insubordonnés, insensibles aux reproches 
comme aux coups de corde, désertent ou finissent leurs jours dans 
les bagnes. Pour ce qui est des détestables principes qu'ils reçoivent 
sur les navires de l'Etat, nous les passerons sous silence, par la rai- 
son que nous aurions trop à dire et que nos lecteurs ne nous croi- 
raient peut-être pas. Serail-ce, par hasard, le capitaine d'armes qui 
s'inquiéterait de leur moralité? Eh! mon Dieu, pourvu que celui-ci 
lear trouve les mains propres et voie les cercles de leur gamelle bien 
fourbis, que lui importe le reste! 
Nous concluons. Pour avoir une marine puissante, de bons équi- 
, des matelots braves, habiles, soumis, dévoués et honnétes 
hommes, il faut former beaucoup de mousses ; mais ces mousses, 1 
est indispensable de les instruire , de les traiter, sinon paternellement , 
du moins avec humanité; d'imprimer une bonne direction à leurs 
chants ; de leur donner enfin des surveillants justes et moraux. 
Puisse notre voix être entendue! 





ARTICLE DU 30 SEPTEMBRE, 


Provoqué par la première lettre de M. Marec, du 26 du même mois. 


Nous avons reçu, il y a quelques jours, de M. Marec, sous-directeur 
du personnel de la marine, une lettre de dénégations au sujet des faits 
contenus dans l’article que nous avons publié, le 22, sur les mousses. 
Quelque modérés et polis que fussent les termes de cette lettre, nous 
n'avons pas cru devoir lui donner place dans nos colonnes, parce que, 
certains de n'avoir rien avancé qui ne fut d'une scrupuleuse exactitude, 
il nous peinait de renvoyer à un homme aussi honorable que M. Ma- 
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rec le démenti qu'il nous donnait, un peu légèrement pensions-nous: 
mais aujourd'hui que cette lettre a paru dans les journaux du minis- 
tère, nous nous voyons dans la nécessité de soutenir que nos alléga- 
lions ne sont nullement mensongères. Nous savons tout ce qu'on doit 
d'égards à M. Marec; nous n'ignorons point son consciencieux travail 
sur un projet de code à Tusage de la marine marchande; nous ren- 
dons justice au sentiment qui l'a poussé à protester contre notre ar- 
ticle; mais tout cela n'empêche pas que la position des mousses, à 
bord des bâtiments de l'État, ne soit réellement intolérable, c'est-à- 
dire telle que nous l'avons dépeinte : seulement M. Marec ne la con- 
naît pas. Sa lettre, ne lui en déplaise, ne prouve pas autre chose. Jl 
trouve facile de démontrer que nous avons été induits en erreur, et i 
prétend que la chose se fera plus tard. Pourquoi plus tard ?... «Ti faut 
remonter bien loin, par delà quarante ans, ajoute-t-il, pour trouver 
des exemples de ces traitements barbares dont vous parlez, infligés à 
des mousses par caprice, par manière de passe-temps. » Et, profitant 
de cette inutile excursion vers une autre T il nous dit que les 
mousses étaient fort mal traités du temps de la république. Nous ne 
voyons pas trop ce que la république avait à faire ici. Ge qui est en 
question, ce n'est pas de savoir ce qui avait lieu en 93, mais ce qui se 
passe aujourd'hui. 

Or, sur ce point, nous dirons à M. Marec que, s'il veut s'assurer 
de la vérité des faits allégués par nous, il n'a qu'à se transporter à 
bord du premier navire de guerre venu, ou, s'il ne veut pas se donner 
cette peine, il n'a qu'à questionner ceux qui y ont séjourné. Cepen- 
dant, dussions-nous nous exposer à une nouvelle lettre de sa part, nous 
allons, comme exemple, lui citer le fait suivant. A bord d'un navire 
en station dans les mers du Sud, il y a quatre ans de cela, deux hommes, 
un quartier-maitre et un gabier, ont tué un mousse. Voici quelle pu- 
nition a été infligée à ces misérables : le gabier a été retiré de sa 
hune; le quartier-maître cessa de manger à son plat, et tous deux 
furent contraints d'ôter leur chapeau lorsque le cadavre de leur vic- 
time passa sur le bord! Qu en pense M. Marec ? 

En somme, loin de rien rétracter de ce que nous avons avancé, 
nous soutenons que nous sommes restés beaucoup au-dessous de la 
vérité, et nous ne doutons pas que la plupart des marins ne trouvent 


notre article écrit avec une extrême réserve et beaucoup de modéra- 
tion. 
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ARTICLE DU 7 OCTOBRE, 
‘ Provoqué par la seconde lettre de M. Marec, du 4 du même mois. 


Nous avons reçu une nouvelle lettre de M. Marec, toujours au sujet 
de nos articles sur les mousses. Ceite lettre a paru dans le Moniteur 
et les Débats; mais, comme elle est pleine d'inutiles digressions, nous 
en donnerons seulement les passages qui demandent une réponse. 

M. Marec débate ainsi: 

«Après l'article si bienveillant pour ma perscane, que vous avez 
publié le 30 septembre dernier, en réponse à ma lettre du 26 sur la 
condition des mousses a bord de nes bâtiments de guerre, j éprouve 
quips embarras pour répliquer au National ; et, en effet, «il m'a 
trop fait de bien pour en dire du mal; » mais aussi, par sa persistance 
dans une opinion erronée, « il m'a trop fait de mal..... ur que je n'ac- 
complisse point jusqu'au bout la mission que, dans intérêt de la vé- 
rité, dans celui de la marine, dans celui de la France, je me suis im- 
posée. » 

Après quoi, groupaat les principaux traits que nous avons tracés de 
la position des mousses sur les bâtiments de l'Etat, de manière à en 
faire une charge, un affreux tableau qu'on croirait emprunté à l'Enfer 
da Dante, notre adversaire s'écrie : 

« Voilà, suivant vous, la condition du mousse sur les bâtiments de | 
l'État. J'ai prétendu, moi, que vous aviez été induit en erreur; et, 
vous étonnant de l'annonce que plus tard je démontrerais cette erreur, 
vous vous éles écrié : « Pourquoi plus tard?» Pourquoi ?— Parce que 
je ne veux point répondre par de simples dénégations à vos assertions 
si absolues, si tranchantes; parce que je veux reprendre une à une, 
dans votre article du 8 septembre, dans celui du 22, dans celui du 
30, vos diverses allégations ; parce que vos affirmations sont montées 
sur un ton d'assurance tel, que, pour les combattre, pour les détruire, 
ainsi que j'en ai la prétention, il me faut le secours de la statistique, 
la puissance des chiffres, des faits, puisés soigneusement dans une en- 
quéte que je poursuis, non pour former ma conviction, qui est en- 
igre, mais pour forcer la vôire, qui est si rebelle. 

« Encore donc un peu de patience ; mais, en attendant, je ne demande 
pas mieux que d'engager une escarmouche préliminaire, qui calmera 
peut-être votre ardeur de combat. » 

M. Marec, qui a éprouvé, avoue-t-il, un malicieux plaisir à rendre la 
république responsable des mauvais traitements que quelques marins 
de cette époque faisaient, s'il faut l'en croire, subir aux mousses, re- 
vient encore sur ce fait, dont, nous le répétons, nous n'avons pas à 
nous occuper. Voici ce qu il dit ensuite: 

« Mais passons a un point plus sérieux, c'est-à-dire au fait que, 
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dans l’article du 30 septembre, pour motiver le maintien de vos prè 
cédentes assertions, vous citez comme un specimen de ce qui se pra 
tique habituellement sur les bâtiments de l'Etat : «Il y a quatre ans, 
dites-vous, à bord d'un navire en stalion dans les mers du Sud, den 
hommes, un quartier-maitre et un gabier, ont tué an mousse. Pom 
toute punition infligée a ces misérables, le gabier fut retiré de s 
hune, le quartier-maitre cessa de manger à son plat, et tous deu 
furent contraints d’éter leur chapeau lorsque le cadavre de leur vic 
time passa sur le bord. Qu'en pense M. Marec ? » 

« M. Marec n'hésite point à dire bien haut que c'est là un fait er 
crable, dont aucune expression ne saurait caractériser l'atrocité, € 
que ce qui doit iplerini exciter l'horreur de tous les honnk 
gens, c'est la punition dérisoire infligée par les officiers du navires 
question aux auteurs d'un aussi abominable forfait. Mais il mag 
une chose essentielle, monsieur le rédacteur, à la citation que wu 
êtes venu ainsi lancer comme un de ces boulets asphyxiants dent 
velle invention, qui produisent, en éclatant, un bruit retentit, 
accompagné d'une épaisse fumée : c'est le nom du navire de Et 
où se serait passée la scène affreuse que vous vous êtes complu à & 
crire. Or, jusqu'à désignation de ce nom, jusqu'à démonstration pt 
remploire, vous me permettrez , pour l'honneur des officiers du mn 
en question, vos compatriotes et les miens, de douter de la rédik 
d'un fait que vous ne déclarez point avoir vu. » 

Nous estimons trop M. Marec pour lui supposer l'intention de no 
tendre un piége; mais il ne devrait cependant pas ignorer, lui, fox 
tionnaire public, que la loi nous interdit de le suivre sur le tem 
où il nous appelle. S'il est réellement désireux de connaître les nons 
qu'il nous met au défit de citer, il n’a qu'à venir dans nos bureti; 
nous les lui dirons, ainsi que bien d'autres choses qui pour! £ 
guider heureusement dans l'enquête qu'il poursuit. Le fait auquel Ì 
ne peut pas ajouter foi, nous ne l'avons point vu; mais il a étér 
conté, sur les lieux mêmes, à l'auteur de cet article par les équipage 
de trois navires de guerre. Ce qui nous surprend, c'est que M. Mare 
qui a cru lire, dans notre article du 22, le mot de lubricilé que 20% 
n'avions point écrit, n'ait pas deviné de quelle manière le mou 
avait été tué. La seule rectification que nous ayons à faire, cest que 
i ss crime n'a point eu pour théâtre une corvette mais W 

rick. 
` Arrivons maintenant aux conclusions de la lettre qui fait le sojë 
de ce nouvel article. Ces conclusions seules nous ont donné le secret 
du véritable motif qui a déterminé M. Marec à combattre nos asse” 
tions. Les voici: | 

«Je désire vivement vous avoir convaincu, monsieur le rédacteur. 
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non pas sans doute d'altération volontaire de ia vérité (Dieu me garde 
d'avoir eu cette idée 1), mais d'accueil fait trop légèrement à des asser- 
tions inexactes et diffamatoires, à des asseritons qui peuvent causer 
au recrutement de la flotte un préjudice extrême; car, après ce que 
vous avez avancé avec tant d'assurance, quel est le père de famille 
qui, sil vous accorde créance, voudra placer son fils dans la marine? » 


Voici, en réponse, quelques lignes du Journal de la Flotte du 
17 aout dernier. Après avoir applaudi à une dépêche ministérielle 
toute récente ayant pour but d'empêcher qu'à l'avenir des jeunes gens 
| nerentrassent au port ayant été traités deux ans et plus comme mousses, 
passé l'âge après lequel or ne devrait plus l'être, ce journal, qui est ré- 
digé par des officiers de marine et dont l'opposition est des plus mo- 
- dérées, s'exprime ainsi : « Mais l'urgence même de la lettre ministé- 
‘nelle, à laquelle nous venons d'applaudir, démontre que le plus grand 
désordre règne dans les dispositions relalives aux mousses et dans leur 
` interprétation. — Il faudrait reviser les règlements qui concernent celte 
~ intéressante classe de notre personnel. — Les dépêches s'entassent et 
= soublient; elles n’obvient qu'au mal présent, elles ne deviennent pas 
= un monument comme une ordonnance ou une loi. — Les dispositions 

7 touchant les mousses sont insuffisantes et confuses. » 
Nous ajouterons, nous, parce que nous en avons la certitude, qu'il 
: n'est peul-être pas deux bâliments où ces dispositions soient inter- 
prelées de la même manière. Que devient dès lors, nous le deman- 

‘ dons, l'argumentation de M. Marec? 


Le même Journal de la Flotte, que uous aimons à citer, parce que 
“notre adversaire ne pourra récuser sa compélence, disait, encore, 
“dans son numéro du 7 juillet : «C'est surtout en ce qui concerne les 
mousses que la législation est faible, incomplète, erronée parfois. — La 
‘ législation des classes est compliquée, et l'on a dit avec raison, que 

c'est un dédale d’arrétés confus et souvent contradictoires ; mais nulle 
‘part il n'y a plus de ‘désordre que dans les règlements relatifs aux 
mousses. — Ce serait une œuvre méritoire, pour un ministre de la 
' marine, que de substituer au chaos de dépèches et de coutumes locales, 
fréquemment arbitraires ou même injastes, des dispositions légales. » 


Nous terminerons là et nos citations et notte réponse, en engageant 
toutefois notre optimiste adversaire à relire les courts extraits fa Tou- 
lonnais que nous avons donnés dans notre article du 22 septembre et 
qui ont rapport aux traitements barbares qu'on inflige aux mousses 

‘savent par caprice, ainsi qu'aux mauvais principes que ces enfants 

Fecoivent à bord et à l'ignorance dans laquelle on les laisse croupir. 
è M. Marec ne veut s'en rapporter à personne, il faudra certaine- 

R ent renoncer à le convaincre et nous en serons réellement fâché, car 


52. 
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ce n'est pas en soulenant que tout est pour le mieux qu'un homme, 
quelque honnête et consciencieux qu'il soit, peut empêcher le mal. 





ARTICLES DES 20 ET 21 OCTOBRE, 
Provoqués per la dernière lettre de M. Marec, du 19 du même mois. 
Article du 20. 


Le Moniteur parisien contient, ce soir, une nouvelle lettre qui nous 
a été adressée par M. Marec, sous-directeur du personnel de la ma- 
rine. Nous publierons demain celte lettre, qui vient à l'appui de plu- 
sieurs des observations que nous avons faites sur le désarmement ma- 
ritime. | 

Article dn 21. 

Nous avons annoncé hier que nous avions reçu une nouvelle lettre 
de M. Marec, sie directeur du personnel de la marine; la voici tout 
entière. 

(Suit le texte de la lettre.) 

Nous n'avons aucune observation à faire sur le premier paragraphe 
de la lettre de M. Marec. Il reconnaît que tout n’est pas bien dans ce 
qui se passo relativement aux mousses. ll accueille loyalement des 
plaintes que sa position le met à même de faire cesser. ll ne nous reste 
donc, non pìus qu'à lui, rien à ajouter sur ce sujet. 

Mais nous appelons toute l'attention de nos lecteurs sur les obser- 
vations contenues dans le reste de la lettre, et nous ne cacherons pas 
que nous sommes '.cureux de voir notre propre opinion recevoir ainsi 
` l'appui d'un homme important par ses fonctions et ses lumières. Oui, 
il est bien vrai que, pour ce qu'on en fait aujourd'hui, la France 
sède assez et même trop de marins, Le personnel maritime s'élève , dit 
M. Marec, à 119 inule hommes. Ce chiffre n’est pas en rapport avec 
celui de laGrande-Bretagne; mais, tel qu'il est cependant, il est encore 
au-dessus de ce que le Gouvernement est capable d'employer. La con- 
séquence de cela, comme ie fait très-bien sentir M. Marec , c'est qu'il 
faut augmenter nos armements au lieu de les réduire, ainsi qu'on le 
fait aujourd'hui, puisque ce sont les armements qui font les matelots, 
et que nous ne pouvons resler, sous ce rapport, inférieurs à nos puis- 
sants voisins. Il faut que notre marine marchande, si elle trouve pro- 
teclion 1a où se rencontrent quelques vaisseaux dela marine militaire, 
ne soit plus exposée à parcourir la moitié des mers du monde sans y 
voir flotter leur pavillon. La marine militaire , exerçant une protection 
plus large, bios plus de marins ; le commerce, à l'ombre de cette 
protection augmentera ses cntreprises et par là même le nombre des 
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hommes qu'il pourra ensuite fournir à l'Etat. Tels seraient les résul- 
tats des vœux émis par M. Marec, s'ils étaient exaucés. Pour cela il ne 
manque rien que de la bonne volonté, du courage et du patriotisme 
dans les hommes qui nous gouvernent. Nous ne demandons pas à 
M. Marec de juger comme nous cette partie de la question; mais on 
doit lui savoir gré de voir le mal, d'en indiquer le remède et d'expo- 
ser ses vues, lui homme du Gouvernement, devant le public. C'est un 
bon exemple qu'il donne et qui lui fait honneur. 

Nous nous associons également à lui pour demander que l'on con- 
serve précieusement l'inscription maritime , et pour qu'en échange 
des lourdes obligations qu'elle impose aux marins inscrits on améliore 
incessamment la position de ceux-ci. Mais, à ce sujet, nous ferons obser- 
ver à M. Marec qu il est d une administration imprévoyante d'appeler, 
comme on le fait, et en grand nombre, des marins conscrits au recruie- 
ment de la flotte. Ces hommes, qui ne sont tenus qu'à huit années de 
service, retournent tous dans leurs foyers lorsque leur temps est fini; 
de sorte qu'ils sont perdus sans retour pour la marine qui s'enrichi- 
rait, au contraire , chaque année, si elle n'admettait , du moins en temps 
de paix, que des hommes faisant partie des classes. 


Nous terminerons la nos observations, en nous félicitant d’une dis- 
cussion qui prouve qu'au ministère même de la marine on est frappé 
comme nous de la marche vicieuse suivie par l'administration. Nous 
n'attendions pas moins de la loyauté de notre correspondant. 


N° 71. 


Norirication du blocus du port de Saint-Jean de Nicaragua (Amérique 
centrale), faite, le 17 juin 1842, par l'amiral sir Charles Adam '. 


Sir Charles Adam, commandeur de l'ordre du Bain, vicc- 
amiral au pavillon blanc de l'armée de Sa Majesté britan- 
nique et commandant en chef des forces n.vales de Sa 
Majesté dans l'Amérique du Nord, aux Indes o:cidentales et 
dans les mers adjacentes ; 

Considérant que les autorités des États de l'Amérique cen- 
trale ont imposé, depuis quelque temps, des exactions pécu- 
niaires onéreuses sur différents sujets de Sa Majesté résidant 
en ces Etats , lesquelles impositions ne sont point dansla classe 


! Cette notification a été reproduite dans la gazette officielle de Londres, au 
commencement du mois d'août. 
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d'une contribution générale sur les divers habitants desdits 
Etats; et que, faute de se prêter à ces exigences, ces autorités 
ont fait saisir et vendre des marchandises et effets qui appar- 
tenaient auxdits sujets de Sa Majesté britannique, et même ont 
mis en prison quelques-uns d’entre eux, qui avaient refusé de 
se soumettre à tant d'injustes exigences; le tout étant contraire 
aux lois des nations et à la protection que les sujets d'un Etat 
étranger ont droit d'attendre et de recevoir du gouvernement 
sous lequel ils vivent ; considérant que, malgré les demandes 
réitérées qui ont été faites pour obtenir des dédommagemenis 
au nom de Sa Majesté britannique, lesgouvernements de Sal- 
vador et Nicaragua, non-seulement n’ont point daigné entrer 
en arrangement pour accorder la compensation demandée 
pour cessujets britanniques, suivant la justice et la bonne foi, 
mais ont répondu à ces demandes d'une manière impolie et 
évasive, bien que les divers États de PAmérique centrale 
fussent convenus de faciliter les compensations exigées; at- 
tendu que j'ai reçu du gouvernement de Sa Majesté des ins- 
tructions pour insister sur la juste réclamation de ses sujets, 
afin qu'ils eussent satisfaction pour le préjudice qui leur a 
été causé ; 

En vertu des pouvoirs qui m'ont été délégués par lesdites 
instructions, et dans le but de donner plus de force auxdites 
réclamations, je déclare, par la présente, que le port de 
Saint-Jean de Nicaragua, à l'embouchure de la rivière de 
ce nom, est bloqué, et que toute communication commer- 
ciale avec ledit port sera empéchée. 

Et vu qu'il se trouve une force suffisante stationnée de- 
vant le port de Saint-Jean de Nicaragua pour effectuer ce 
blocus , par la présente en donne avis officiel à tous ceux que 
cela peut concerner, afin que tous navires ou barques, sous 
n'importe quel pavillon qu'ils soient expédiés, ne puissent 
entrer dans ledit port de Saint-Jean de Nicaragua, et que 
toute barque ou navire qui, ayant été averti de ne point 
entrer dans ce port, aura cherché à violer le blocus, sera 
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pris conformément aux lois établies sur la rupture d'un blo- 
cus de fait. 

Donné à bord du vaisseau de Sa Majesté britannique Illas- 
trious, devant Bélira, Honduras, le 17 juin 1842. 


Signé Charles Apam. 


N° 72. 
Taairé conclu entre le Portugal et la Grande-Bretagne, le 3 juillet 1842, 
au sujet de l'abolition de la traite des noirs”. 

Leurs Majestés la reine de Portugal et des Algarves, et 
la reine du royaume-uni de la Grande-Bretagne et d'Irlande, 
animées d'un grand désir de mettre un terme immédiat à 
l'usage barbare et propre à la piraterie de transporter les 
indigènes d'Afrique au delà des mers, dans le but de les ré- 
duire à l'esclavage ; et leursdites Majestés considérant que 
cet usage infâme a été déclaré crime hautement punissable 
par une loi de la Grande-Bretagne de l'an 1807, et qu'il a 
été également prohibé sous des peines sévères par une loi 
portugaise du mois de décembre 1836; et leursdites Ma- 
jestés étant d'avis que, pour prévenir plus complétement à 
l'avenir la perpétration de ce crime, et rendre plus efficace 
l'exécution des lois faites dans chacun des deux pays pour 
sa punition , il est convenable d'établir des règlements de 
police maritime, et de constituer des commissions colo- 
niales, auxquels règlements et commissions seront soumis 
les navires qui naviguent sous pavillon de l'une des par- 
ties, sans appartenir à l'une ou à l'autre des marines royales, 
leursdites Majestés ont résolu de conclure un traité à cette 
fin, et, en conséquence, elles ont nommé pour leurs plé- 
nipotentiaires, savoir: Sa Majesté la reine de Portugal et 
des Algarves, D. Pedro de Souza Holstein, duc de Pal- 
mella, etc., etc., et Sa Majesté la reine du royaume-uni de 
la Grande-Bretagne et d'Irlande, Charles-Auguste lord Ho- 


1 Les ratifications de ce traité ont été échangées à Lisbonne. 
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ward de Walden, etc., etc., lesquels, après s'être communiqué 
leurs pleins pouvoirs respectifs, qu'ils ont trouvés en bonne 
et due forme, sont convenus des articles suivants : 

Art. 1*. Les deux hautes parties contractantes déclarent 
mutuellement que l'usage infâme et propre à la piraterie, de 
transporter par mer les indigènes d'Afrique dans le but de 
les réduire à l'esclavage, est et continuera toujours à être un 
crime rigoureusement prohibé et hautement punissable dans 
toute partie de leurs domaines respectifs, et pour tous les 
sujets de leur couronne respective. 

2. Les deux hautes parties contractantes conviennent mu- 
tuellement que ceux des navires de leurs marines royales res- 
pectives qui seront pourvus d'instructions spéciales, ainsi 
qu'il est dit ci-après, pourront visiter et fouiller les bâtiments 
des deux nations qui seront soupçonnés, sur fondements 
raisonnables, de s'employer à transporter des noirs dans le 
but de les réduire à l'esclavage, ou d’avoir été armés dans 
ce but, ou d'y avoir été employés durant le voyage dans 
lequel ils ont été rencontrés par lesdits croiseurs; et les sus- 
dites hautes parties contractantes consentent également que 
ces mêmes croiseurs puissent détenir et envoyer, ou em- 
mener lesdits bâtiments, pour les mettre en jugement de 
la manière ci-dessous convenue; et afin de fixer le droit ré- 
ciproque de perquisition, de telle manière qu'il soit propre 
à remplir l'objet de ce traité et à prévenir en même temps 
les doutes, les disputes et les plaintes, il est convenu que 
le susdit droit de visite sera exercé de 1a manière et confor- 
mément aux règles suivantes : 

Premièrement. Ce droit ne sera jamais exercé que par les 
seuls navires de guerre expressément autorisés à-cette fin, 
conformément aux stipulations du présent traité. 

Deuxièmement. Le droit de visite ne sera exercé en aucun 
cas à l'égard d'un navire de la marine royale de l'une des 
deux puissances. 

Troisièmement. Toutes les fois que T visite d’un bâtiment 
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sera faite par un navire de guerre, le commandant de ce 
navire de guerre, à l'arrivée immédiate auprès du bord du 
bâtiment qui doit être visité, et avant que la visite ne com- 
mence, présentera au capitaine de ce bâtiment le document 
par lequel il est dûment autorisé à procéder aux visites, et il 
remettra au susdit capitaine du navire qui doit être visité 
un certificat signé par lui, portant indication de son rang 
dans la marine de son pays, et du nom du navire de guerre 
qu'il commande; et ce certificat devra également déclarer 
que l'unique objet de la visite est de vérifier si le bâtiment 
qui doit être visité se trouve employé à transporter des nè- 
gres ou autres individus, dans le but de les réduire à T'es- 
clavage, ou sil a été armé pour cet objet. Quand la visite 
sera faite par un officier du bâtiment croiseur qui n'en 
sera pas le commandant, cet officier procédera exactement 
comme sil l'était, après avoir préalablement présenté au 
capitaine du navire qui doit être visité une copie du docu- 
ment ci-dessus indiqué, signée par le commandant du croi- 
seur ; de la même manière il lui remettra un certificat signé 
par lui, dans lequel il déclarera son rang dans la marine 
royale, le nom du commandant par l'ordre de qui il pro- 
cède à la visite, celui du croiseur sur lequel il est embarqué, 
et l'objet de la visite, ainsi qu'il a déjà été dit. Si la visite fait 
connaître que les papiers du bâtiment sont en due forme, et 
que ledit bâtiment est employé à des opérations licites, l'of- 
ficier devra déclarer dans le journal du bord du bâtiment 
que la visite a été faite en exécution des ordres spéciaux ci- 
dessus mentionnés, laissant ledit bâtiment en liberté de pour- 
suivre son voyage. 

Quatrièmement. Le rang de l'officier qui ures: à la visite 
ne doit pas être inférieur à celui de lieutenant de la marine 
royale, sauf le cas où, à l'occasion d'une visite, l'officier 
serait commandant en second du.navire croiseur, ou si le 
commandement, soit par suite de décès, soit par tout autre 
motif, était échu à un officier d'un rang inférieur. 
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Cinquièmement. Le droit réciproque de visite et de déten- 
tion ne sera point exercé dans la mer Méditerranée, ni dans 
les mers d'Europe qui se trouvent hors du détroit de Gi- 
braltar, et au nord du 37° degré de latitude septentrionale, 
et qui sont en dedans et 4 l'est du 22° degré de longitude 
occidentale du méridien de Greenwich. 

3. Afin de régler la manière de mettre à exéccution les 
dispositions de Particle précédent, il a été convenu : 

Premièrement. Que tous les navires des marines royales 
des deux nations, qui dorénavant seront employés à empê- 
cher le transport des noirs ou autres individus destinés à 
l'esclavage, recevront de leurs gouvernements respectifs 
une copie, en langues portugaise et anglaise, du présent 
traité, de l'annexe À des instructions pour les croiseurs, et 
de l'annexe B des règlements pour la commission mixte; les 
quelles annexes seront respectivement considérées comme 
parties intégrantes du traité. 

Deuxièmement. Que chacune des hautes parties contrac 
tantes, de temps en temps, et toutes les fois qu'il sera fait 
quelque changement dans les navires de guerre employés à 
ce service, devra communiquer à l'autre les noms des divers 
navires pourvus desdites instructions, la force de chacun 
d'eux et les noms de leurs divers commandants, ainsi que 
ceux des officiers qui commandent en second. 

Troisièmement. Que s'il arrive qu'il y ait de justes motifs 
de soupçonner un bâtiment qui navigue sous pavillon de 
l'une des deux nations, et qui se trouve convoyé par un 
navire ou par des navires de guerre de l'une des deux par- 
ties contractantes, d'être employé ou d'avoir l'intention de 
s'employer au transport des noirs ou autres individus pour 
les réduire à l'état d'esclaves, ou d'être armé pour cet ob- 
jet, ou d'y avoir été employé durant le voyage dans lequel 
il a été rencontré, il sera du devoir de tout commandant 
de tout navire de la marine royale de l'une des deu 
hautes parties contractantes, qui sera porteur des instruc- 
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tions dont il a été parlé plus haut, de communiquer par 
écrit ses soupçons .au commandant du convoi, et ledit. 
commandant du convoi devra accuser par écrit réception 
de cette communication, son devoir étant de procéder lui- 
mème, en compagnie du commandant du croiseur, à la vi- 
site du bâtiment suspect. 


Si les doutes se trouvent bien fondés, conformément à 
la teneur du présent traité, le susdit bâtiment sera conduit 
ou dirigé par le commandant du convoi sur l’un des points 
où se trouvent établies les commissions mixtes, afin d'y su- 
bir la sentence applicable à son cas. | 


Quatribmement. It ne sera point permis de visiter ou de 
détenir, sous quelque prétexte ou motif que ce soit, au- 
cun navire marchand mouillé dans un port ou ancrage 
quelconque appartenant à l'une des deux hautes parties 
contractantes ou à la portée du tir de canon des batte- 
nies de terre, sauf le cas où les antorités da pays demande- 
raient assistance par écrit; toutefois, si quelque navire sus- 
pect était trouvé dans ledit port ou ancrage, il sera fait une 
représentation en forme aux autorités du pays, et il leur 
sera demandé de prendre les mesures nécessaires pour pré- 
venir la violation des stipulations du présent traité; et les- 
dites autorités procéderont aux mesures efficaces, en con- 
lormité de cette communication. 


4. Comme les deux précédents articles sont entièrement 
réciproques, les deux hautes parties contractantes s'obligent 
mutuellement à rembourser toutes pertes quelconques que 
leurs sujets respectifs pourraient éprouver par suite de dé- 
tentions arbitraires et illégales de leurs navires; bien en- 
tendu que cette indemnisation sera accordée par le gouver- 
nement dont le croiseur aura été inculpé de cette détention 
arbitraire et illégale. La réparation des dommages dont parle 
cet article aura lieu dans le délai d'une année, à compter 
du jour où la commission mixte aura prononcé sa sentence 
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relativement au navire pour la détention duquel cette répa- 
ration est demandée. 


5. Toutefois, il demeure clairement entendu, entre les 
deux hautes parties contractantes, qu'aucune stipulation du 
présent traité ne sera interprétée comme opposée au droit 
dont jouissent les sujets portugais d'être accompagnés dans 
leurs voyages d'aller et venir, aux possessions portugaises 
sur la côte d'Afrique, par des esclaves qui soient bona fide 
au service de leur maison, et qui se trouvent dûment nom- 
més et décrits comme tels sur des passe-ports que le navire 
devra recevoir de la principale autorité civile du lieu où 
ces esclaves ont été embarqués, pourvu cependant : 


Premièrement. Que, dans ces voyages, aucun sujet por- 
tugais (à moins que ce ne soit un colon portugais aban- 
donnant définitivement sa résidence dans l'une des posses- 
sions portugaises de la côte d'Afrique) ne soit accompagné 
de plus de deux esclaves, employés bona fide au service de 
sa maison. 

Deuxièmement. Que le susdit colon, abandonnant défi- 
nitivement, avec sa famille, sa résidence dans une posses- 
sion portugaise de la côte d'Afrique, ne soit pas accompagné 
par plus de dix esclaves, et que tous ces esclaves soient bona 
fide au service de sa maison. 

Troisièmement. Que ces esclaves au service de sa maison 
soient trouvés non enchainés et en liberté dans le navire, 
et qu'ils soient vètus comme les Européens en semblable 
circonstance. 


Quatrièmement. Qu'aucun autre esclave ne soit embar- 
qué sur le navire où se trouvent lesdits esclaves au service 
de sa maison; et que le voyage dans lequel le susdit colon 
et sa famille seraient ainsi accompagnés par des esclaves 
au service de leur maison, soit un voyage direct pour les 
iles portugaises du Cap-Vert, de Principe ou de Saint- 
Thomé, d'un lieu quelconque des possessions portugaises 


LS 
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sur la côte d'Afrique où le susdit colon a eu sa résidence 
permanente. 

Cingaiémement. Que les passe-ports ci-dessus mentionnés 
portent la spécification de chacune des personnes qui se 
trouvent à bord du navire, et déclarent leurs noms, sexe, 
age et emplois, le dernier lieu de leur résidence et celui 
où elles vont. | 

Sirièmement. Qu'il n'y ait aucune chose dans l'armement 
ou dans la qualité du navire dans lequel ces esclaves de 
service de maison pourront se trouver, qui justifie la 
détention de ce navire en vertu des conditions du présent 
traité. 

Cependant, si l'armement ou la qualité du bâtiment jus- 
tifie sa détention conformément aux stipulations du pré- 
sent traité, ou si quelqu'un dés règlements spécifiés dans 
cet article n'a pas été observé ou a été violé à l'égard dudit 
bâtiment, dans ce cas, son capitaine, son équipage et le 
propriétaire ou les propriétaires dudit bâtiment, du char- 
gement ou des esclaves, seront passibles de poursuites, 
comme complices dans une infraction du présent traité, et 
ils seront punis en conséquence ; et le bâtiment et son char- 
gement seront jugés et condamnés, et les esclaves mis en 
pleine liberté. 

6. Pour faire juger, avec le moins de retard et d'incon- 
vénients qu'il sera possible, les bâtiments qui pourront être 
détenus en conformité de la teneur de l'article 2 du pré- 
sent traité, il sera établi, aussitôt que la chose sera prati- 
cable, deux commissions mixtes ou davantage, composées 
d'un nombre égal d'individus des deux nations, nommés à 
cette fin par leurs souverains respectifs. 

Une moitié de ces commissions résidera sur les terri- 
toires appartenant à Sa Majesté très-fidèle, et l'autre moitié 
dans les possessions de Sa Majesté brilannique ; et les deux 
gouvernements, au moment de l'échange des ratifications 
du présent traité, déclareront, chacune, quant à ses propres 
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domäines, en quels lieux les commissions devront résider 
respectivement; chacune des deux hautes parties contrac- 
tantes se réservant le droit de changer, à sa volonté, le 
lieu de résidence de la commission établie dans ses propres 
domaines, pourvu, toutefois, que deux au moins desdites 
commissions résident toujours ou sur la côte d'Afrique, ou 
dans l'une des îles adjacentes à cette côte. 

Ces commissions jugeront les causes qui leur seront sou- 
mises suivant les stipulations du présent traité, sans appel, 
et en conformité des règlements et instructions qui leur 
sont annexés et qui en seront considérés comme partie in 
tégrante. 

7. La commission mixte qui se trouve actuellement éta- 
blie et tenant ses séances, en vertu de la convention cor- 
clue entre le Portugal et la Grande-Bretagne, le 28 juil- 
let 1817, continuera à exercer ses fonctions; et avant et 
jusqu'à l'expiration de six mois après la ratification de ce 
traité, et jusqu'à la nomination et à l'établissement défini- 
tif des commissions mixtes, en vertu du présent traité, elle 
jugera sans appel, suivant les principes et les stipulations 
du présent traité et de ses annexes, les cas des navires qu 
seront envoyés ou conduits devant elles; et il sera pourvu 
à toutes les vacances qui pourront survenir dans les sus 
dites commissions mixtes, de la même manière qu'aux va- 
cances des commissions mixtes qui doivent être établies en 
conformité des stipulations du présent traité. 

8. Si l'officier commandant de l'un des navires des ma- 
rines royales respectives de Portugal et de la Grande-Bre- 
tagne, dûment nommé en conformité des conditions de 
l'article 2 de ce traité, s'écarte sous quelque rapport des 
stipulations dudit traité et des instructions qui y som 
annexées, le gouvernement qui se réputera lésé pourra de- 
mander une réparation, et, en ce cas, le gouvernement al 
quel cet officier commandant appartient s'oblige à faire 
procéder à une enquête sur l'objet de la plainte, et è m- 
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poser audit officier un châtiment proportionné à toute 
transgression qui aurait pu être commise malicieusement. 

9. Tout navire portugais ou anglais qui sera visité en 
vertu du présent traité pourra être. légitimement détenu 

et envoyé ou conduit devant l’une des commissions mixtes 
établies en conséquence des stipulations dudit traité, s'il 
arrive que l'une des choses ci-dessus mentionnées soit 
trouvée dans ses apparaux ou son équipement, ou s’il est 
prouvé qu'elle se trouvait à bord durant le voyage que fai- 
sait le bâtiment quand il a été pris, savoir : | 

Premièrement. Écoutilles avec caillebotis, au lieu des 
écoutilles fermées dont usent les bâtiments marchands. 

Deuxièmement. Des cloisons ou compartiments dans la 
cale ou sur le pont, en plus grand nombre qu'il n'en est 
besoin pour les navires employés au commerce licite. 

Troisièmement. Des planches de rechange préparées pour 
former un second pont, ou pont à esclaves. 

Quatrièmement. Des chaînes, des anneaux de fer ou des 
menottes. 

Cinquièmement. Une plus grande quantité d'eau en ton- 
neaux ou en réservoirs qu'il n'en faut pour la consommation 
de l'équipage du navire comme navire marchand. 

Siziémement, Un nombre extraordinaire de tonneaux à 
eau, ou d'autres vaisseaux pour la conservation des liquides, 
à moins que le capitaine ne présente un certificat de la 
douane du lieu où il a pris ses expéditions de départ, en 
déclarant que les propriétaires du navire ont donné une 
garantie satisfaisante, que ce nombre extraordinaire de ton- 
neaux ou autres vaisseaux ne serait employé qu'à rece- 
voir de l'huile de palme, ou à d'autres usages du commerce 
licite. 

Septièmement. Une plus grande quantité d'écuelles, de 
railles ou gamelles qu'il n'en est besoin pour l'usage de 
"équipage du navire comme bâtiment marchand. 

Haitiémement. Une chaudière ou autres appareils de cui- 
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sine, d'une dimension extraordinaire, et płus grands, ou 
disposés à devenir plus grands qu'il n'en est besoin pour le 
service de l'équipage du navire comme bâtiment marchand; 
ou plus d'une chaudière ou autres appareils de cuisine de 
dimension ordinaire. 

Neuvièmement. Une quantité extraordimaire de riz ou de 
farine de manioc, ou de mais, ou blé de Turquie, ou de 
tout autre article d’approvisionnement, excédant celle qui, 
d'après toute probabilité, peut être nécessaire pour l'usage 
de l'équipage, si ce riz, cette farine de manioc, ce mais, on 
blé de Turquie, ou tout autre article d'approvisionnement, 
n'ont pas été portés sur le manifeste comme faisant partie 
du chargement pour le commerce. 

Dirièmement. Une quantité de nattes ou paillassons plus 
grande qu'il n’en est besoin pour l'usage de l'équipage du 
navire comme bâtiment marchand. 

S'il est prouvé que l'une ou plusieurs de ces diverses 
choses ont été trouvées à bord, ou y ont existé pendant le 
voyage que le navire avait entrepris quand il a été capture, 
cette circonstance sera considérée comme une preuve prima 
facie que le navire était employé au transport des noirs ou 
autres individus pour les réduire à l'esclavage; et, en con 
séquence de cela, le navire sera condamné et déclaré bonne 
prise à moins que le capitaine ou les propriétaires ne fournis 
sent des preuves claires et incontestablement satisfaisantes, 
agréées par les juges, que ce navire était, au moment de 
sa détention ou de sa capture, employé à une opération 
licite quelconque, et que les objets, au nombre de ceux qui 
ont été mentionnés ci-dessus, qui ont été trouvés à son 
bord au moment de sa détention, ou qui y ont existé du- 
rant le voyage qu'il avait entrepris quand il a été capturé: 
étaient nécessaires pour les fins licites de ce voyage. 

10. Si quelqu'une des choses spécifiées dans l’article pré- 
cédent est trouvée à bord de quelque navire, ou s'il est 
prouvé qu'elle y a existé durant le voyage qu'il avait entre- 
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pris quand il a été capturé en vertu des stipulations de ce 
traité, il ne sera accordé, en aucun cas, au capitaine ou 
propriétaire dudit navire ou autre personne quelconque in- 
téressée dans son armement ou son chargement, aucune 
indemnité pour pertes, dommages ou frais occasionnés par 
la détention de ce navire, alors même que la commission 
mixte ne prononcerait aucune sentence de condamnation 
par suite de cette détention: 

11. Dans tous les cas où un navire sera détenu, en vertu 
de ce traité, par les croiseurs respectifs des parties con- 
tractantes, comme ayant été employé à transporter des 
noirs ou autres individus pour les réduire à l'esclavage, ou 
comme ayant été équipé dans ce but, et où il sera, en 
conséquence, soumis à une sentence et condamné par les 
commissions mixtes qui devront être établies comme il a 
été dit, l'un des deux gouvernements pourra acheter le na- 
vire condamné pour le service de sa marine royale, au 
prix qui sera fixé par une personne compétente choisie à 
cet effet par le tribunal des commissions mixtes. Toutefois, 
le gouvernement qui aura arrêté le navire condamné ob- 
tiendra la préférence dans l'achat, et, si ledit navire n'est 
pas racheté de la sorte, il sera immédiatement démoli et 
vendu ainsi en pièces séparées. 

12. Quand un navire aura été jugé de bonne prise par 
l'une des commissions mixtes, le capitaine, le pilote, l'é- 
quipage et les passagers trouvés à bord dudit navire seront 
immédiatement mis à la disposition du gouvernement du 
pays sous le pavillon duquel ce navire naviguait au mo- 
ment de son arrestation, pour y être jugés et punis selon 
les lois de ce pays; de la même manière, le propriétaire 
du navire , les personnes intéressées dans son armement et 
son chargement. et leurs agents respectifs seront mis en 
Jugement et punis, à moins qu'iis ne prouvent n'avoir eu 
aucune part dans l'infraction du présent traité en consé- 
quence de laquelle le navire a été condamné. 
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13. Chacune des deux hautes parties contractantes s'o- 
blige très-solennellement à garantir la liberté aux nègres 
qui seront émancipés, en vertu du présent traité, par les 


commissions mixtes établies dans les colonies ou les pos 


sessions de ce gouvernement, et à donner de temps à autre, 
et toutes les fois qu'elle en sera requise par l'autre partie 
ou par les membres des commissions mixtes par sentence 
desquelles les esclaves auront été mis en liberté, la plus 
ample information relativement à l'état et à la condition 
desdits nègres, dans le but d'assurer la due exécution du 
traité à cet égard. 

C'est dans cette vue qu'a été fait le règlement annexé à 
ce traité, sous la lettre G , pour le traitement des noirs li- 
bérés par sentences des commissions mixtes, et ledit rè- 
glement est déclaré former partie intégrante du présent 
traité : les deux hautes parties contractantes se réservant 
le droit d'altérer, d'un commun consentement et d'un mu- 
tuel accord, mais non d'autre manière, les termes et la te 
neur dudit règlement. 

14. Les actes ou instruments annexés à ce traité qui, 
d'un commun accord, doivent en faire partie intégrante. 
sont les suivants : 

A. Instructions pour les navires des marines royales des 
deux nations employés à prévenir le transport des nègres 
et autres individus, fait dans le but de les réduire à lesda- 
vage. 

B. Règlement pour les commissions mixtes. 

C. Règlement pour le traitement des nègres rendus à la 
liberté. 

15. Sa Majesté la reine de Portugal et des Algarves dé- 
clare, par cet article, que le trafic des esclaves est piraterie, 
et que ceux de ses sujets qui, sous quelque prétexte que ce 
soit, prendront part au commerce des esclaves, seront 
soumis à la peine la plus sévère immédiatement au-dessous ` 
de la peine de mort. 
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16. Le présent traité sera ratifié, et ses ratifications se- 
ront échangées à Lisbonne dans le délai de deux mois, à 
compter de la date de sa signature, ou plus tôt, si faire se 

ut. 

En foi de quoi les plénipotentiaires respectifs ont signé 
en double original, portugais et anglais, le présent traité, 
et l'ont scellé du sceau de leurs armes. 


Fait à Lisbonne, le 3 juillet de l'an de N. S. 1842. 


Signé Patmetia, Howaap. 


Article additionnel au traité conclu entre le Portugal et la Grande- 
Bretagne, pour l'abolition da commerce des esclaves, le 3 juillet 
1842. 


Comme l'objet de ce traité et des trois annexes qui en 

font partie n'est pas autre que de prévenir le commerce 
des esclaves, sans porter préjudice à Ja navigation mar- 
chande des deux nations, respectivement; et comme ce tra- 
fic frauduleux a lieu sur la côte d'Afrique, où la couronne 
de Portugal a aussi de vastes possessions coloniales, dans 
lesquelles se fait un commerce licite qu'il importe , suivant 
l'esprit de ce traité , d'encourager et de protéger, les hautes 
parties contractantes, animées des mêmes sentiments, con, 
viennent que si, à l'avenir, il paraît nécessaire à l’une d'elles 
d'adopter de nouvelles mesures ou d'altérer quelqu'un des 
règlements exécutifs pour atteindre ce but bienfaisant, ou 
pour obvier à quelque inconvénient imprévu portant sur la 
navigation ou le commerce licite, suivant que l'expérience 
aura fait connaitre que les mesures établies dans ce traité 
et dans ses annexes sont inefficaces ou nuisibles, lesdites 
hautes parties contractantes s'engagent à délibérer entre 
elles sur les moyens d'atteindre plus eomplétement l'objet 
proposé. 

Le présent article additionnel aura la même force et la 
même vigueur que s'il était inséré mot 4 mot dans le traité 
signé cejourd'hui; et il sera ratifié, et les ratifications en 
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seront échangées dans le délai de deux mois, à compter 
du jour de sa signature, ou plus tôt, si faire se peut. 

En foi de quoi les plénipotentiaires respectifs l'ont signé 
et scellé du sceau de leurs armes. 


Fait à Lisbonne, le 3 juillet 1842. 


(Suivent les signatures.) 


Annexe À au traité entre le Portugal et la Grande-Bretagne, sur le 
commerce des esclaves, du 3 juillet 1842. 


Instructions pour les navires des marines royales portugaise et britannique 
employés à empêcher le trafic des esclaves. 


Art. 1*. Le commandant de tout navire appartenant è 
la marine royale portugaise ou britannique, qui sera muni 
des présentes instructions, aura le droit de visiter, de foull- 
ler et de détenir, sauf dans les limites exceptées dans Tar- 
ticle 2 du traité, tout bâtiment portugais ou britannique 
qui sera effectivement employé ou qu'on soupçonnera étre 
employé à transporter des nègres ou autres individus dans 
le but de les réduire à l'esclavage, ou d’avoir été armé è 
cette fin, ou d'y avoir été employé durant le voyage dans 
lequel il a été rencontré par le susdit navire de la marine 
portugaise ou britannique; ledit commandant devant, en 
conséquence, conduire ou envoyer ce bâtiment, le plus tot 
possible, pour être jugé par-devant l'une des commissions 
mixtes établies en vertu de l'article 6 dudit traité; laquelle 
commission devra être la plus voisine du lieu de la déten- 
tion, ou celle auprès de laquelle ledit commandant jugera, 
sous sa responsabilité, pouvoir arriver le plus promptement. 

2. Toutes les fois qu'un navire de l'une des marines 
royales, dûment autorisé comme il a été dit ci-dessus, ren 
contrera un bâtiment dans le cas d'être visité en conformité 
des stipulations du présent traité, la visite sera faite avec 
la plus grande modération et avec tous les égards que l'on 
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doit observer entre nations amies et alliées; et, dans tous 
les cas, cette visite sera faite par un officier dont le rang 
ne sera pas inférieur à celui de lieutenant dans les marines 
respectives du Portugal et de la Grande-Bretagne, à moins 
que le commandement, pour motif de décès ou pour toute 
autre circonstance, n’eût été dévolu à un officier d'un rang 
inférieur, ou si l'officier qui procède à la visite se trouvait 
à cette époque le commandant en second du navire qui 
fait cette visite. 

3. Le commandant de tout navire des deux marines 
royales, dûment autorisé comme il est dit ci-dessus, qui 
retiendra quelque bâtiment en conformité de la teneur des 
présentes instructions, fera par écrit, au moment de la dé- 
tention, une déclaration authentique de l'état dans lequel 
ìl a trouvé le bâtiment détenu; cette déclaration devra être 
signée par lui; elle sera donnée ou envoyée conjointement . 
avec le bâtiment capturé à la commission mixte par-de- 
vant laquelle le susdit bâtiment sera conduit ou envoyé 
pour être jugé; et il devra remettre au capitaine du båti- 
ment détenu un certificat signé des papiers saisis à bord, 
ainsi que du nombre des esclaves trouvés au moment de la 
détention. 

Le commandant devra insérer dans ia déclaration au- 
thentique, exigée du capteur par le présent article, ainsi 
que dans le certificat des papiers saisis, son nom, celui du 
navire capteur, la latitude et la longitude du lieu où la prise 
a été faite, et le nombre des esclaves trouvés à bord du 
bâtiment quand il a été arrêté. 

Quand le commandant du croiseur ne croira pas devoir 
prendre sur lui de conduire et de consigner le bâtiment 
détenu, il ne confiera ce service à aucun officier d'un rang 
inférieur 4 celui de lieutenant de marine, à moins qu'il ne 
délègue un officier qui, en ce moment, ne soit pas d'un 
rang inférieur à celui de commandant en troisième du na- 
vire capteur. 
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L'officier chargé du bâtiment détenu devra, quand illi- 
vrera les papiers de ce bâtiment à une commission mite, 
remettre au tribunal un rapport, signé par lui et affirmé sous 
serment, de tous les changements qui peuvent avoir eu 
lieu relativement au bâtiment et à son équipage, aux es 
claves, sil y en'a, et à son chargement depuis le moment 
de son arrestation jusqu'à celui de la remise dudit rapport. 

4. H ne sera retiré du bâtiment saisi aucune partie de 
l'équipage, ou des passagers, ou du chargement, ou des es- 
claves trouvés à bord, jusqu'au moment où le susdit báti- 
ment aura été consigné à l'une des commissions mixtes, 
sauf le cas où le transfert de tout ou partie de l'équipage 
ou des passagers, ou de tout ou partie des esclaves trouvés 
à bord, serait jugé nécessaire soit pour leur conserver la 
vie ou par toute autre considération d'humanité, soit pour 
. la sûreté des personnes chargées de conduire le bâtiment 
depuis le moment de son arrestation, auquel cas le com- 
mandant du croiseur, ou l'officier chargé du susdit bit: 
ment capturé, dressera un acte dans lequel il déclarera les 
motifs de ce transfert; et les commandants, matelots ou 
passagers ainsi transférés seront conduits au même port que 
le navire et le chargement. 

Les plénipotentiaires soussignés sont convenus, en con- 
formité de l’article 14 du traité signé par elles, cejourdhu! 
3 juillet 1849 , que les instructions précédentes, contenues 
en quatre articles, seront annexées audit traité et conside 
rées comme en faisant partie intégrante. 

3 juillet 1842. 

(Suivent les signatures.) 


Annexe B. Règlement pour les commissions mixtes qui doivent jager les 
cas des navires en conformité da traité du 3 juillet 1842, entre le Por- 
tugal et la Grande-Bretagne, sur le commerce des estlaves. 


Art. 1". Les commissions mixtes qui seront établies con- 
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formément aux stipulations du traité, dont le présent rè- 
glement est déclaré faire partie intégrante, seront composées 
de la manière suivante : 

Chacune des deux hautes parties contractantes nommera 
un commissaire et un arbitre, qui seront autorisés à prendre 
connaissance et à juger, sans appel tous les cas de prise ou 
de détention de navires, qui, en conséquence des stipula- 
tions dudit traité, seront portés devant eux. Les commis- 
saires et les arbitres, avant d'entrer dans l'exercice de leurs 
fonctions, devront respectivement prêter serment par de- 
vant le principal magistrat des lieux où résideront les com- 
missions susmentionnées, de juger avec équité et fidélité, 
et de n'accorder aucune préférence ni aux réclamants, ni 
aux capteurs, comme aussi d'agir, en toutes leurs décisions, 
en conformité des stipulations du susdit traité. 

À chacune de ces commissions sera adjoint un secrétaire 
ou commis nommé par le souverain sur les territoire- 
duquel résidera la commission; lequel secrétaire ou coms 
mis enregistrera tous les actes de cette commission, sous 
l'obligation à lui imposée, avant d'entrer dans l'exercice de 
sa charge, de prêter serment par-devant elle de se conduire 
avec le respect dû à l'autorité de ladite commission, et de 
se comporter avec fidélité et impartialité dans toutes les 
matières relatives à ses fonctions. 

Le traitement du secrétaire ou commis des commissions 
qui seront établies dans les possessions coloniales du Por- 
tugal sera payé par S. M. T. F., et celui du secrétaire ou 
commis des commissions qui seront établies dans les do- 
maines de S. M. B. sera payé par Ladite Majesté. 

Chacun des gouvernements payera la moitié du montant 
total des dépenses éventuelles desdites commissions. 
| 2. Les dépenses que fera l'officier chargé de la récep- 
tion, de ja conservation et de l'entretien du bâtiment, des 
esclaves et du chargement saisis, et celles qu'entraînera 
l'exécution de la sentence , ainsi que tous les frais néces- 
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saires pour mettre un bâtiment en jugement, seront préle- 
vés, en cas de condamnation dudit bâtiment, sur les fonds 
provenant de la vente des matériaux du navire, après sa 
démolition, de ses approvisionnements et de cette partie 
du chargement qui consistera en marchandises; et, dans le 
cas où le produit de la vente de tous ces objets ne serait 
pas suffisant pour payer les dépenses de cette nature, il y 
sera suppléé par le gouvernement du pays sur le territoire 
duquel le navire aura été condamné. Si, au contraire, le- 
dit navire était renvoyé de l'accusation, les dépenses ocea- 
sionnées par sa mise en jugement seront supportées par le 
capteur, excepté dans les cas spécifiés et réglés d'une autre 
manière par l'article 10 du traité, auquel le présent règle- 
ment est annexé, et par l’article 7 de ce règlement. 

3. Les commissions mixtes décideront de la légalité de 
la détention des bâtiments que les croiseurs de Fune ou de 
l'autre nation arréteraient, en vertu dudit traité. 

Ces commissions jugeront définitivement et sans appel 
toutes les questions qui seront soulevées par la capture et 
la détention de ces navires. 

La procédure desdites commissions aura lieu avec le 
moins de retard possible ; et, à cette fin, on exige que les 
commissions décident chaque cas, autant que la chose sera 
praticable , dans ie délai de vingt jours, à compter de celui 
où le bâtiment aura été amené au port de ia résidence de 
la commission qui doit juger. 

En aucun cas la sentence finale ne sera renvoyée au 
delà du terme de deux mois, que ce soit par suite de l'ab- 
sence des témoins, que ce soit pour tout autre motif, à 
moins que ce ne fût à la demande de quelqu'une des par- 
ties intéressées, auquel cas cette même partie, ou ces par- 
ties, donnant bonne et due caution de prendre à leur charge 
la dépense et lc risque du retard , les commissions pourront. 
à leur volonté, concéder un délai additionnel qui ne devra 
point excéder quatre mois. Il sera permis à toute partie in- 
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téressée d'employer tel avocat qu'elle jugera capable de 
l'aider dans la défense de sa cause. 

Les séances desdites commissions mixtes seront publiques, 
et toutes les parties essentielles des procès qu'elles instrui- 
ront seront écrites dans la langue du pays où ces mêmes 
commissions résident respectivement. 

4. La forme de la procédure sera la suivante : 

Les commissions, respectivement nommées par les deux 
gouvernements, examineront en premier lieu les papiers 
du bâtiment détenu, et recevront les dépositions du capi- 
taine ou du commandant et de deux ou trois, au moins, des 
principaux individus du bord dudit navire, ainsi que la dé- 
claration sous serment du capteur, s'il arrive que cette dé- 
claration soit jugée nécessaire, afin de se mettre en mesure 

de juger et de prononcer sur la validité ou non-validité de 
la détention dudit navire, suivant les stipulations du susdit 
traité, et pour que ce navire soit, en conséquence, con- 
damné ou relâché. 

Sil arrive que les deux commissaires ne s'accordent pas 
sur la sentence à prononcer dans un cas quelconque remis 
à leur décision, ou relativement à la légalité de la déten- 
tion, ou à la circonstance de savoir si le bâtiment peut ou 
non être condamné, ou sur l'indemnité à accorder, ou sur 
toute autre question qui pourrait résulter de ladite capture ; 
ou s'il naît quelque divergence d'opinion quant au mode 
de procéder de ladite commission, les susdits commissaires 
tireront au sort le nom de l’un des deux arbitres nommés 
comme il a été dit ci-dessus, et celui-ci, après avoir exa- 
miné toute la procédure, discutera le cas avec les deux 
commissaires susmentionnés, et la décision où sentence fi- 
nale sera rendue conformément à l'avis de la majorité des 
trois membres. _ 

9. Si le navire détenu doit être remis en liberté par sen- 
tence de la commission, ce navire et son chargement se- 
ront immédiatement rendus, dans l’état où ils se trouvent, 
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au capitaine ou à la personne qui le représente, ledit capi- 
taine ou cette personne pouvant requérir par-devant la sus- 
dite commission qu'il lui soit donné une évaluation du mon- 
tant des indemnités qu'il peut avoir le droit de réclamer. 
Le capteur, et, à son défaut, son gouvernement, seront res- 
ponsables des dommages auxquels le capitame dudit na- 
vire, ou ses propriétaires, ou ceux de son chargement, 
peuvent avoir droit. 

Les deux hautes parties contractantes s obligent à payer, 
dans le délai d'un an, à compter de la date de la sentence, 
les frais et dommages qui seront alloués par la susdite com- 
mission , et il est entendu et convenu mutuellement que 
ces frais et dommages seront payés par le gouvernement du 
pays auquel le capteur appartient. 

6. Si le bâtiment détenu est condamné, il sera déclaré 
bonne prise, conjointement avec son chargement, de quel- 
que qualité qu'il soit, à l'exception des nègres ou autres in- 
dividus que l'on aurait mis à bord dans le but de les ré- 
duire à l'esclavage; et le susdit bâtiment, suivant ce qui se 
trouve stipulé dans l'article 11 du traité de cette date , sera, 
ainsi que son chargement , vendu aux enchères au profit des 
deux gouvernements obligés au payement des dépenses sus- 
mentionnées. 

Les esclaves recevront de la commission un certificat 
d'émancipation, et seront livrés au gouvernement auquel 
appartient le croiseur qui a fait la capture, pour être traités 
en conformité des règlements et conditions contenus dans 
l'annexe de ce traité, sous la lettre C. 

Les dépenses faites pour la subsistance et le renvoi des 
capitaines et équipages des navires condamnés seront payées 
par le gouvernement auquel lesdits capitaines et équipages 
appartiennent. 

7. Lescommissions mixtes prendront aussi connaissance, 
pour les décider définitivement et sans appel, de toutes les 
réclamations d'indemnité pour pertes causées aux navires 
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et à leurs chargements, qui auraient été détenus suivant les 
stipulations du présent traité, mais qui ne seraient pas ju- 
gés bonne prise par lesdites commissions; et, dans tous les 
cas où la restitution de ces navires ou chargements serait 
ordonnée {excepté ceux qui se trouvent mentionnés dans l'ar- 
ticle 10 du traité et dans une partie subséquente de ce rè- 
glement qui lui est annexé), les commissions devront al- 
louer au réclamant ou aux réclamants, ou à leur représentant 
ou représentants, et à leur profit, une juste et complète in- 
demnité pour tous les frais du procès et pour toutesles pertes 
et dommages que le propriétaire ou les propriétaires auront 
effectivement soufferts par suite de cette capture ou de cette 
détention, savoir : 

Premièrement. En cas de perte totale, le réclamant ou 
les réclamants seront indemnisés : 

A. Du corps du navire , de ses agrès et apparaux et four- 
nitures ; 

B. De tout le fret échu et à échoir; 

C. De la valeur du chargement en marchandises, s'il y 
en avait, déduction faite de tous les frais et de toutes les 
charges qu'aura occasionnés la vente de ce chargement, y 
compris la commission de vente; 

D. De toutes les autres dépenses d'usage en cas semblables 
de perte totale. 

Deuxièmement. Dans tous les autres cas où la perte ne 
sera pas totale, sauf ceux qui sont ci-dessus spécifiés, le ré- 
clamant ou les réclamants seront indemnisés : 

A. De tous les dommages et frais spéciaux causés au na- 
vire par sa détention, et de la perte du fret échu ou à échoir; 

B. De la starie, quand on la doit, en conformité du tarif 
annexé au présent article; 

C. De toute détérioration du chargement; 

D. De toute prime d'assurance sur augmentation de. 
risques. 

Le réclamant ou les réclamants auront droit aux intérêts, 
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à raison de 5 p. o/o par an, de la somme qui leur aura été 
adjugée, jusqu’à ce qu'elle leur soit payée par le gouverne- 
ment auquel appartient le navire capteur. Le montant to- 
tal de cette indemnité sera calculé en la monnaie du pays 
auquel appartient le navire capteur, et sera liquidé au 
change courant du jour de la sentence. 

Les deux hautes parties contractantes conviennent tou- 
tefois que, s’il est démontré d'une manière qui satisfasse 
les commissaires des deux nations, et sans qu'il leur faille 
recourir à la décision d'un arbitre, que le capteur a été in- 
duit en erreur par la faute du capitaine ou du commandant 
du navire détenu, le susdit navire n'aura pas droit, en ce 
cas, à recevoir pour le temps de sa détention la starie stipu- 
lée au présent article, ni à aucune autre indemnité pour 
les pertes et dommages ou dépenses provenant de cette dé- 
tention. 


Tarif des staries ou indemnités quotidiennes des frais de retard d'un na- 


vire 


100 à 120 tonneaux inclusivement, 5 1. st. par jour. 


121 à 150 — — 6 

151 à 170 — — 8 — 
171 à 200 — — 10 — 
201 à 220 — — 11 — 
221 à 250 — — 12 — 
251 à 270 — — 14 =. 
271 à 300 — — 15 — 


et ainsi proportionnellement. 


8. Les commissaires , les arbitres ou les secrétaires des 
commissions ne demanderont ou ne recevront d'aucune 
des parties intéressées, dans les cas portés devant les com- 
missions , aucune rétribution ou aucun cadeau quelconque, 
sous quelque prétexte que ce soit, pour l’accomplissement 
des devoirs qu'ils ont à remplir. 

9. Quand les parties intéressées croiront avoir motif de 
se plaindre de quelque injustice manifeste de la part des 
commissions mixtes, elles pourront en faire la représenta- 
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tion à leurs gouvements respectifs , qui se réservent le droit 
de s'entendre mutuellement pour prévenir à l'avenir une 
semblable injustice. 

10. Les deux hautes parties contractantes conviennent 
que, dans le cas de décès, maladie, absence avec permis- 
sion ou autre empêchement légal quelconque d'un ou de 
plusieurs des commissaires ou arbitres qui composent res- 
pectivement les commissions susmentionnées, la place des- 
dits commissaires ou arbitres sera occupée par intérim de 
la manière suivante : 

Premièrement. Du côté de S. M. B., et dans les commis- 
sions qui seront établies dans les possessions de Sadite Ma- 
jesté, si la vacance provient du commissaire britannique, 
son emploi sera rempli par l'arbitre britannique ; et, en ce 
cas, comme aussi si la vacance provenait originairement de 
l'arbitre britannique, l'emploi de ce dernier sera successive- 
ment rempli par le gouverneur ou par le lieutenant-gouver- 
neur résidant dans lesdites possessions , par le principal ma- 
gistrat et par le secrétaire du gouvernement de ces mêmes 
possessions ; et lesdites commissions, ainsiconstituées comme 
il est dit ci-dessus, tiendront leurs séances, et, dans tous 
les cas portés devant elles pour y être jugés , elles procéde- 
ront à leur jugement et à la prononciation de la sentence 
en conformité des dispositions ci-dessus indiquées. 

Deuxièmement. Du côté de la Grande-Bretagne, et dans 
les commissions qui seront établies dans les possesions de 
S. M. T. F., si la vacance provient du commissaire britan- 
nique, son emploi sera rempli par l'arbitre britannique; et, 
en ce cas, comme aussi si la vacance provenait originaire- 
ment de l'arbitre britannique, l'emploi de ce dernier sera 
successivement rempli par le consul et le vice-consul bri- 
tanniques, s’il existe un consul ou vice-consul britannique, 
nommé et résidant dans lesdites possessions; mais si la va- 
cance provient également du commissaire et de l'arbitre 
britanniques , en ce cas l'emploi du commissaire sera rempli 
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par le consul britannique, et celui de l'arbitre par le vice-con- 
sul britannique , s’il existe un consul et un vice-consul britan- 
nique nommés et résidant dans lesdites possessions; et, s'il n'y 
a ni consul ni vice-consul britanniques pour suppléer l'arbitre 
britannique , on appellera l'arbitre portugais dans les cas où 
l'arbitre britannique aurait été appelé lui-même s'il eût été 
présent ; mais si la vacance provient à la fois du commis- 
saire ct de l'arbitre britanniques, et qu'il n'y ait ni consul 
ni vice-consul britanniques pour en faire les fonctions par 
intérim, le commissaire et l'arbitre portugais tiendront leurs 
séances, et, dans tous les cas portés devant eux pour y être 
jugés, ils procéderont au jugement et à la prononciation de 
la sentence en conformité des dispositions ci-dessus indi- 
uées. | 

i Troisièmement. Du côté du Portugal, et dans les commis- 
sions qui seront établies dans les possessions de S. M. T. F., 
si la vacance provient du commissaire portugais, son emploi 
sera rempli par l'arbitre portugais; et, en ce cas, comme 
aussi si la vacance provenait originairement de l'arbitre por. 
tugais, l'emploi de ce dernier sera successivement rempli 
par la principale autorité civile résidant dans lesdites pos- 
sessions, par le principal magistrat et par le secrétaire du 
gouvernement de ces mêmes possessions; et lesdites com- 
missions, ainsi constituées comme il est dil ci-dessus, tien- 
dront leurs séances ; et, dans tous les cas portés devant elles 
pour y être jugés, elles procéderont à leur jugement et à la 
prononciation de la sentence en conformité des dispositions 
ci-dessus indiquées. 

Quatrièmement. Du côté du Portugal, et dans les commis- 
‘sions qui seront établies dans ies possessions de S. M. B., 
si la vacance provient du commissaire portugais, son em- 
ploi sera rempli par l'arbitre portugais; et, en ce cas, comme 
si la vacance provenait originairement de l'arbitre portu- 
gais . l'emploi de ce dernier sera successivement rempli per 
Je consul et le vice-consul portugais, s'il existe un consul 
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ou vice-consul portugais nommé et résidant dans lesdites 
possessions; mais si la vacance provient à la fois du commis- 
saire et de l'arbitre portugais, en ce cas l'emploi du com- 
missaire sera rempli par le consul portugais, et celui de 
l'arbitre par le vice-consul portugais, s'il existe un consul et 
un vice-consul portugais noinmés et résidant dans lesdites 
possessions ; et, sil n'y a ni consul ni vice-consul portugais 
pour suppléer l'arbitre portugais, on appellera l'arbitre bri- 
tannique dans les cas où l'arbitre portugais aurait été ap- 
pelé lui-même s'il eût été présent; mais si la vacance pro- 
vient à la fois du commissaire et de l'arbitre portugais, et 
qu'il n'y ait ni consul ni vice-consul portugais pour en faire 
les fonctions par intérim, le commissaire et l'arbitre bri- 
tanniques tiendront leurs séances, et, dans tous les cas por- 
tés devant eux pour y être jugés, ils procéderont au juge- 
ment et à la prononciation de la sentence en conformité des 
dispositions ci-dessus indiquées. 

La principale autorité civile de l'établissement où une 
commission mixte aura à résider devra, dans le cas où il 
surviendra une vacance, soit de la part du commissaire, soit 
de celle de l'arbitre de l’autre haute partie contractante , en 
faire part immédiatement à la principale autorité civile de 
l'établissement le plus rapproché de l'autre haute partie con- 
tractante , afin qu'il puisse être suppléé à cette vacance dans 
le plus court délai possible , et chacune des hautes parties 
contractantes convient qu'il sera pourvu définitivement le 
plus tôt possible aux vacances qui, par suite de décès ou 
par tout autre motif, pourraient survenir dans les commis- 
sions susmentionnées. 

11. Les commissions mixtes devront transmettre chaque 
année , à leur gouvernement respectif, un rapport concer- 
nant : f 

Premièrement. Les cas portés devant elle pour y être jugés. 

Deaxièmement. L'état des nègres libérés. 

Troisièmement. Toute information quelconque qu'elles 
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pourront obtenir relativement au traitement et au progrès 
fait dans l'éducation religieuse et industrielle des nègres li- 
bérés; ledit rapport devant être annuellement publié en 
chaque pays, avec l'autorisation du gouvernement. 

Les plénipotentiaires soussignés , en conformité de lar- 
ticle 14 du traité signé par eux, cejourd'hui 3 juillet 1842, 
conviennent que le règlement qui précède, contenu en onze 
articles, sera annexé audit traité, et considéré comme en 
faisant partie intégrante. 

Lisbonne, le 3 juillet 1842. 


( Saivert les signatures.) 


Annexe C. Règlement relatif au traitement des nègres libérés. 


Art.. 1* L'objet et le but de la lettre et de l'esprit du 
_ présent règlement sont d'assurer aux nègres et aux autres 
libérés, en vertu des stipulations du traité auquel ce règle- 
ment est annexé sous la lettre C, un bon traitement per- 
manent et une pleine et complète émancipation, conformé- 
ment aux intentions philanthropiques des hautes parties 
contractantes. 

2. Aussitôt qu'une sentence de condamnation contre un 
navire, accusé d'être impliqué dans le commerce illicite de 
l'esclavage, aura été prononcée par les commissions mixtes 
établies en vertu du traité auquel ce règlement est annexé, 
tous les nègres ou autres individus qui se trouveront à bord 
et qui y auront été amenés dans le but d’être réduits à l'état 
d'esclaves, seront livrés au gouvernement auquel appar- 
tient le croiseur qui a fait la capture. 

3. Les nègres, ainsi libérés et remis à ce gouvernement, 
seront confiés aux soins et à la surintendance d'une junte, 
composée de deux membres ou commissaires, autorisés à 
en convoquer un troisième quand les circonsiances ci-des- 
sous spécifiées se présenteront. | 
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Dans celles des colonies ou possessions de S. M. T. F. 
où, en vertu du traité auquel le présent règlement est an- 
nexé, les commissions mixtes devront résider, les juntes 
de surintendance des nègres libérés seront composées des 
gouverneurs desdites colonies ou possessions et des com- 
missions mixtes; et, quand les commissaires britanniques 
seront absents, les arbitres britanniques desdites commis- 
sions mixtes siégeront en place des commissaires dans 1 
juntes de surintendance des nègres libérés. | 

Dans celles des colonies ou possessions de S. M. B. où, 
en vertu du présent traité, les commissions mixtes devront 
résider, les juntes de surintendance des nègres libérés se- 
ront composées des gouverneurs de ces colonies ou posses- 
sions et des commissaires portugais desdites commissions 
mixtes ; et, quand les commissaires portugais seront absents, 
les arbitres portugais desdites commissions mixtes siégeront 
en place des commissaires dans les juntes de surintendance 
des nègres libérés. 

Les différents membres des juntes de surintendance, avant 
d'entrer dans l'exercice de leurs fonctions respectives, prê- 
teront serment, devant le principal magistrat du lieu, de 
remplir leurs fonctions avec fidélité, sans faveur ou partia- - 
lité, conformément aux véritables intentions et interpréta- 
tions de ce règlement. 

4. Pour mieux atteindre le but qu'on s'est proposé dans 
le présent règlement, la junte de surintendance choisira et 
nommera, pour agir sous sa direction, avec le titre de cu- 
rateur de nègres libérés, une personne de probité et d'hu- 
manité notoires, qui pourra, avec l'autorisation de la junte, 
employer les autres personnes qui lui seront nécessaires 
pour l'aider dans l'accomplissement de ses devoirs. 

Le curateur ainsi nommé devra, avant de commencer À 
exercer les fonctions de sa charge, prêter serment devant 
la junte de surintendance dans les termes suivants : 

«Moi, A.B., je jure solennellement d'agir, dans l'accon:- 

Tome 2 — 1842. 54 
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plissement de mes fonctions, le mieux que je le pourrai et 
l'entendrai, fidèlement et impartialement, et de me con- 
duire avec le respect dù à l'autorité de la junte de surinten- 
dance des nègres libérés, à laquelle je suis attaché. » 

« Ainsi, que Dieu m'assiste. » 

5. Le curateur des nègres libérés devra assister person- 
nellement à la remise qui sera faite des nègres à la personne 
chargée par le gouvernement de les recevoir, après la pro- 
nonciation de la sentence d'émancipation, ainsi que cela a 
été spécifié à l'article à de ce règlement. 

Quand les nègres seront remis au gouvernement, comme 
il a été dit ci-dessus, l'officier qui les recevra devra en don- 
ner un reçu en double expédition originale, signé par lui 
et portant le nombre des individus de l'un et de l'autre 
sexes. 

Un de ces reçus originaux sera donné à la personne qui 
se trouvait antérieurement chargée des nègres, et l'autre 
sera donné au curateur, qui le déposera à la secrétaireric 
d'enregistrement de la commission mixte qui a jugé le cas 
du navire sur lequel les nègres ont été capturés. 

Au moment de la remise desdits nègres au Gouverne- 
ment, de la manière ci-dessus indiquée , ils seront examinés 
minutieusement par le curateur, qui donnera à chacun un 
nom, qui sera porté sur un livre intitulé Registre des nègres 
libérés, tenu à cette fin dans la secrétairerie de la junte de 
surintendance. En regard du nom se trouvera la description 
de la personne, de son âge probable et des signes corporels 
et autres particularités qui pourront être recueillies sur la 
famille et la nation de ce nègre ; comme aussi on y fera figu- 
rer le nom du bâtiment sur lequel cet individu aura été 
capturé. 

Chaque nègre sera alors marqué sur la partie supérieure 
du bras droit, au moyen d'un petit instrument d'argent qui 
aura pour devise le symbole de la liberté. 

6. La junte de surintendance devra faire connaître, par 
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l'organe des journaux, son intention de mettre en appren- 
tissage les nègres libérés, et, sept jours après cette annonce, 
aura lieu la location ou la mise en apprentissage des nègres, 
aux enchères publiques ou au moyen de propositions par- 
ticulières , ainsi qu'on le croira le plus convenable, et les 
nègres seront alors distribués aux personnes qui les pren- 
dront à gages, aux conditions et stipulations ci-dessous spé- 
cifiées, qui seront rendues publiques au moment de l'adju- 
dication par enchères ou propositions, de même qu’elles 
seront insérées dans un acte ou contrat qui devra être passé 
avec toutes les formalités, entre ceux qui prennent les nègres 
à gages et ladite junte. 

Cet acte ou contrat sera dressé en duplicata, imprimé et 
non écrit; un exemplaire en sera donné à ceux qui prennent 
les nègres à leur solde, et l'autre restera entre les mains de 
la junte, aux soins du curateur. 

Quand les gages offerts pour un nègré par deux personnes 
différentes ou un plus grand nombre seront égaux, la pré- 
férence sera accordée à la personne qui se chargera d'em- 
ployer ce nègre comme ouvrier d'une profession industrielle 
ou comme domestique. 

7. La durée du service imposé aux apprentis sera de sept 
ans pour tous les nègres qui, au moment du contrat de 
loyer, seront âgés de plus 1 3 ans; cependant, sur ce nombre 
de sept années, il pourra en être déduit trois, à la discré- 
tion de la junte, au moyen d’une recommandation du maitre 
et de preuves que l'apprenti est en état de gagner honnête- 
ment sa vie et qu'il est digne de cette grâce. 

Le service d'apprentissage des nègres qui, au moment du 
contrat de location, seraient âgés de moins de 13 ans, devra 
continuer pour eux jusqu'à l'âge de 20 ans; ce délai demeu- 
rant possible de réduction, à la volonté de la junte, s'il y a. 
des preuves suffisantes établisssant que l'apprenti est digne 
de cette grace et en état de s'entretenir. 

8. Quand on confiera plus d'un apprenti au même 
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maître, on aura soin de choisir à cette fin ceux qui seront 
de la même nation africaine, et, s'il est possible, de la même 
famille, le fils ou la fille qui n'aurait pas atteint l'âge de 
14 ans ne devant, en aucun cas, être séparé de sa mire, 
et devant toujours, au contraire, aller en apprentissage avec 
sa mtre chez le même maitre. 


9. Le nom et la demeure du maître, conjointement avec 
le nom et la position de la propriété ou de la maison où le 
nègre libéré devra résider, devront être insérés en regard 
du nom du nègre dans son contrat ou inscription. 


10. Aucun nègre ne sera donné en apprentissage à un 
maître résidant à plus de vingt milles anglais du lieu où se 
trouve établie la commission mixte qui l'a libéré; et si un 
maître à qui un nègre aura été donné en apprentissage 
change ensuite de résidence, il sera tenu d'en donner avis 
immédistement au curateur. 

Les apprentis doivent toujours résider dans la propritte 
ou la maison du maitre qui se trouve enregistrée comme 
située dans le rayon de la distance susmentionnée du lieu 
où la commission mixte se trouve établie. 


11. Aucune personne ne pourra recevoir en contrat un 
ou plusieurs nègres libérés, si elle ne prouve à la junte 
qu'elle possède amplement les moyens d'employer, d'en- 
tretenir et de nourrir ledit nègre ou lesdits nègres, et s! 
elle ne s'oLlige, sous peine d'une amende de quatre-vingis 
dollars par chaque nègre, à accomplir exactement les con 
ditions auxquelles elle a reçu lesdits nègres. 

12. Le maitre s'obligera à payer la somme stipulée pou 
la solde de chaque apprenti, et, si le montant doit en etre 
payé en une fois , le curateur pourra l’exiger avant de passe! 
le contrat; et, sil doit être payé périodiquement, il pour? 
l'exiger par quartiers anticipés. 

13. Le maître s'obligera : 

Premièrement. A ce que l'apprenti soit nourri avec des 
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aliments sains et abondants, et reçoive les vêtements que 
l'usage du pays cxige. 

Deuxièmement. À ce qu'il soit instruit dans les vérités de 
la religion chrétienne, afin de pouvoir être baptisé avant 
l'expiration de la deuxième année de son temps d'appren- 
tissage. 

Troisièmement. À ce qu'il soit vacciné dans le plus court 
délai possible après avoir été confié au maitre, et à ce qu'il 
recoive , dans ses maladies, l'assistance convenable d'un mé- 
decin , et soit traité avec soin et égard; et, en cas de décès, 
à ce qu'il soit enseveli décemment aux frais du susdit maitre. 

Quatrièmement. A faire enseigner à l'apprenti une pro- 
fession utile, ou à le faire instruire dans un état ou art 
mécanique , au moyen duquel il puisse s'entretenir à l'ex- 
piration du temps de son service. 

Cingatémement. Lorsqu'il naîtra un fils de quelque ap- 
prenti, le maître s'oblige à faire connaître immédiatement 
cet événement à la junte de surintendance, pour que le fait 
soit dûment consigné sur le registre. 

Sizièmement. A ce que le baptême d'un enfant né en sem- 
blables circonstances ait lieu dans le délai de trois mois 
après sa naissance, et que l'état de liberté soit déclaré dans 
l'acte de baptême; mais ledit enfant restera avec sa mère 
jusqu'au moment où celle-ci aura achevé le temps de son 
apprentissage, et il sera maintenu et entretenu par Je 
maitre de la même manière qu'un apprenti. 

14. Aucun maitre ne sera autorisé en aucun cas à trans- 
férer à un autre maitre son appprenti nègre, sans une per- 
mission spéciale et par écrit de la junte; et si le maître doit 
sortir du pays ou changer sa résidence pour une autre lo- 
calité située hors des limites ci-dessus indiquées pour les 
personnes qui prennent des apprentis, ou s'il éprouve de 
tels revers de fortune qu'il se voie obligé à abandonner son 
¢tablissement, alors, et dans chacun de ces cas, il devra 
en donner avis à la junte, à laquelle il remettra et consi- 
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gnera ses apprentis; et la junte les recevra pour les donner 
ensuite à un autre maître pour le reste du temps de leur 
apprentissage à des conditions semblables à celles qui avaient 
été antérieurement imposées au premier maître. Dans aucun 
cas, cependant, il ne sera permis au maître de livrer son 
apprenti à une autorité quelconque autre que la juute, à 
moins que ce ne soit au curateur soumis à ses ordres. 

Si quelque apprenti est accusé d'un crime qui le rende 
passible des peines portées par les lois du pays, ou s'il est 
accusé d'ivrognerie habituelle, d'insubordination, de pa- 
resse, ou de destruction de la propriété de son maitre , celui- 
ci peut, en pareil cas, le traduire devant la junte de surin- 
tendance, et, si les faits sont prouvés, ladite junte pourra 
casser les contrats. 

15. Si quelque apprenti vient à s'enfuir, son maitre en 
informera aussitôt le curateur, qui procédera immédiate- 
ment à une investigation sommaire du fait pour l'informa- 
tion de la junte de surintendance. Tout maître à qui on 
prouvera qu'il a disposé indûment d'un apprenti qu'il a fait 
passer pour mort ou qu'il a tenu caché, payera une amende 
de trois cents dollars. La moitié de cette amende sera payée 
au révélateur, et le reste au curateur, pour être mis à la 
disposition de la junte aux fins ci-dessous indiquées. 

16. Si un apprenti tombe malade, son maitre en fera 
part immédiatement au curateur, afin que celui-ci ou l'un 
de ses suppléants puisse aller visiter ledit apprenti, et faire 
son rapport à la junte sur la nature de la maladie et sur la 
manière dont le malade est traité. Si un apprenti vient à 
mourir, il en sera donné connaissance immédiatement au 
curateur, afin que celui-ci ou l'un de ses suppléants puisse 
aller s'assurer que le décédé était bien réellement et sincè- 
rement l'apprenti inscrit comme tel sur le registre. À cette 
fin, le curateur, ou son suppléant, devra faire les recherches 
nécessaires, interroger les habitants de la maison dans la- 
quelle le nègre est décédé, les voisins ou autres personnes 


PARTIE NON OPFICIELLE. 835 


quelconques, et prendre toute autre mesure qu'il jugerait 
convenable pour le mettre à portée de constater la vérité, 
de manière à ce que l'enterrement, qui doit être aux frais 
du maître, puisse avoir lieu dans le plus court délai. 

Un rapport sommaire du résultat de ces investigations 
sera ensuite rédigé officiellement par le curateur, et remis 
sans délai à la junte. 

Le curateur, après avoir constaté l'identité du corps dun 
apprenti décédé, recherchera la cause de sa mort, et s’il 
reconnait qu elle a été naturelle, il consignera ce fait sur le 
registre. 

Si la cause de la mort est douteuse, ou s'il apprend qu'elle 
n'a pas été naturelle, il devra alors interroger les autres 
nègres et les autres habitants de la maison, et prendre toute 
autre mesure qui lui paraîtra nécessaire pour vérifier les 
circonstances du fait, et s’il y a motif de soupçonner que 
la mort du susdit nègre a été causée par un acte de violence, 
mauvais traitement, ou négligence coupable, il emploiera 
les moyens convenables pour traduire le coupable par de- 
vant les tribunaux du pays. 

17. Si le maitre d'un apprenti commet une infraction à 
quelqu'une de ces conditions , il lui sera imposé une amende 
qui ne sera pas moindre de cinquante dollars, et qui n'en 
excédera pas cent; la moitié de cette amende sera pour le 
révélateur, et l’autre moitié sera mise à la disposition de la 
juate de surintendance, aux fins ci-dessous indiquées, 

Dans le cas où le susdit maître infligerait à son apprenti 
un mauvais traitement excessif, non-seulement il payera la 
susdite amcnde, mais encore il perdra, si la junte de sur- 
intendance le juge ainsi convenable, tout droit ultérieur au 
service de l'apprenti, qui lui sera retiré et donné à un 
autre maître pour le reste du temps qui manque à son ap- 
prentissage. | | 

18. Si le maitre d'un apprenti vient à décéder, son hé- 
ritier ou la personne à laquelle sera dévolu cet apprenti 
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devra, dans le délai de quatre jours, après le décès dudit 
maître, faire connaître cet événement à la junte de surin- 
tendance; et la junte donnera immédiatement ordre au cu- 
rateur d'amener l'apprenti en sa présence, et, quand celui- 
ci lui sera présenté, elle le donnera à un autre maitre aux 
conditions stipulées. 

Si l'héritier ou celui au pouvoir de qui se trouve ledit ap- 
prenti néglige de faire connaître le décès du maitre dans 
l'espace de quatre jours, il payera un dollar par jour pour 
chaque apprenti nègre appartenant au maître décédé, jus- 
qu'à ce qu'il ait fait la remise de tous à la susdite junte; et 
il sera, en outre, passible des autres peines pour défaut 
d'accomplissement des conditions établies dans ce règle- 
ment. 

19. Si quelque nègre est pris en apprentissage ou en- 
gagé pour le service du gouvernement, le contrat devra 
contenir, à l'égard dudit nègre, les mêmes conditions et 
stipulations qui se trouvent prescrites ci-dessus pour les 
cas où ce nègre aurait été pris en apprentissage par uo 
simple particulier. 

20. il sera permis aux nègres libérés, à la volonté de la 
junte de surintendance (quand il sera constaté qu'elle a préa- 
lablement obtenu leur consentement), de s'enròler comme 
soldats ou marins dans les forces régulières de mer ou de 
terre de l'État, sur les territoires duquel a eu lieu l'éman- 
cipation. 

La junte, en parcil cas, aura soin de certifier. que les 
nègres entendent et connaissent parfaitement la nature des 
obligations qu'ils ont contractées en s'enròlant de la sorte. 

Le gouvernement au service duquel les nègres senro- 
leront en donnera un reçu qui sera remis au curateur a! 
moment de l'enrôlement ; et la junte prendra les mesures 
pour s'assurer que l'émancipation pleine et permanente de 
ces nègres leur sera garantie conformément au véritable 
esprit de ce règlement. 
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21. Ceux des nègres libérés qui ne seront pas mis en 
apprentissage, ou qui ne s'enròleront pas dans les armées de 
terre ou de mer de l'État auquel appartient la colonie ou la 
possession dans laquelle ils se trouvent, ou dont les contrats 
viendront à être sans effet ou invalidés, demeureront à la 
charge du gouvernement de ladite colonie ou possession, 
et ils seront conservés dans un rayon de vingt mille du lieu 
où résident les commissions mixtes. 

La dépense nécessaire pour entretenir et nourrir lesdits 
nègres sera à la charge du gouvernement de la colonie; 
ils demeureront néanmoins aux soins et sous la surinten- 
cance de la junte et du curateur; et le présent règlement 
leur sera applicable à tous égards, excepté en ce qui con- 
cerne l'apprentissage. 


22. Le curateur tâchera d'expliquer à chaque nègre, par 
le moyen d'un interprète, la nature de tout contrat dans 
lequel il entrera; et il le préviendra que, s'il vient à être mal- 
traité par son maitre, il doit se plaindre au curateur ou à 
la junte de surintendance des nègres libérés. 


23. Le curateur, ou son suppléant, sera tenu de visiter, 
au moins une fois tous les trois mois, tous les lieux où se 
trouvent des nègres libérés sous la surintendance de la junte; 
il devra examiner et inspecter tous lesdits nègres, recevoir 
leurs plaintes et faire des recherches pour connaître la vé- 
rité oudécouvrirles abus dont ils pourraient avoir à souffrir; 
il devra également s'enquérir de la conduite générale de 
ces nègres. 

Le curateur portera ensuite à la connaissance de la junte 
toutes les plaintes des susdits nègres, et toute infraction 
quelconque aux conditions et stipulations du contrat en 
vertu duquel ils servent; et, dans tous les cas de plainte 
bien fondée, 1a junte prendra les mesures convenables pour 
que justice leur soit rendue. 

Les inspections ci-dessus prescrites ne devront pas avoir 
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inespérés. 

Le curateur fera part également à la junte, de trois mois 
en trois mois, de l'état où il trouve les nègres libérés; et 
son rapport sera inscrit sur un livre intitulé Rapports du cu- 
rateur, qui devra être déposé à la secrétairerie de la junte, 
de sorte qu'en y recourant il puisse être facile de connaître 
l'occupation et la conduite de tous les nègres libérés. 

24. Tous les actes pratiqués par le curateur, conjointe- 
ment à une exposition de tous les faits qui parviendront 
successivement à sa connaissance, relativement aux nègres 
libérés, seront immédiatement communiqués par lui è la 
junte de surintendance; le devoir de ce curateur étant de 
n'intenter aucune procédure et de ne rien faire à l'égard 
desdits nègres sans que la junte en ait connaissance ety 
donne son autorisation. 

25. Le curateur recevra toutes les sommes qui devront 
être payées pour le loyer des apprentis, et tout l'argent pro- 
venant des amendes qui seront imposées aux maîtres, et il 
rendra compte de tout à la junte de surintendance. 

Le montant total recevra l'application ci-dessous indi- 
quée. 

26. A l'expiration du temps prescrit par le service d'un 
apprenti, le curateur devra, en exécution des instructions 
dela junte de surintendance, signifier audit apprenti d'avoir 
à comparaître avec son maître en présence de la junte, à 
laquelle Je maitre remettra alors le contrat du nègre, et ce 
dernier en recevra un certificat dans lequel il sera dit quil 
a complété son temps d'apprentissage, et qu'il peut jour 
de tous les droits et priviléges d'un homme libre. 

Le curateur aura soin de faire légaliser et enregistrer ce 
certificat conformément à l'usage du pays. 

27. La junte de surintendance aura le droit d'admones- 
ter le curateur et tout autre employé à elle subordonné; et, 
si quelques-uns d'entre eux cessent de remplir fidèlement 
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les devoirs de leur charge, la junte, si elle le juge nécessaire, 
pourra les destituer et leur donner des successeurs. 

28. Les procès nécessaires pour parvenir au recouvre- 
ment des sommes dues par les maîtres pour le loyer des 
apprentis, et pour le payement des amendes et peines pé- 
cuniaires ci-dessus imposées, seront instruits par-devant les 
tribunaux compétents du pays où résident les juntes de sur- 
intendance respective, et seront soutenus par les soins de 
la junte. 

Les frais de ces procès seront payés de la manière ci- 
dessous indiquée; et les hautes parties contractantes s'obli- 
gent par cet article à concéder (dans les six mois qui suivront 
l'échange de la ratification du traité auquel ce règlement 
est annexé) l'autorité et les pouvoirs nécessaires aux tribu- 
naux du pays où les juntes de surintendance respectives 
sont établies, pour qu'ils prennent connaissance des actions 
qui seraient portées devant lesdits tribunaux, à la requête 
des juntes, pour la due exécution de ce règlement; de telle 
sorte qu'on puisse recouvrer les amendes ci-dessus men- 
tionnées, et exiger la remise des fonds en question dont le 
montant devra être versé entre les mains de la personne 
désignée à cet effet par le présent règlement. 

29. L'argent provenant des loyers des nègres libérés et 
des amendes encourues par les maîtres sera déposé, par le 
curateur, dans un coffre à trois clefs, dont une sera remise 
à chacun des commissaires de la junte de surintendance et 
l'autre au curateur. Le curateur déposera de la même ma- 
nière les diverses sommes aussitôt qu'il les recevra, en con- 
signant préalablement cette recette sur un livre ouvert à 
cette fin. 

Cet argent sera employé de la manière suivante, savoir : 
une partie, déterminée par la junte de surintendance, ser- 
vira à payer le traitement du curateur et des autres officiers 
employés sous les ordres de la junte; du restant, il sera 
prélevé les frais occasionnés par les poursuites dirigées 
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contre les maîtres pour infraction aux conditions et stipu- 
lations de leurs contrats; comme aussi on en prélèvera les 
autres dépenses qu'entraînera l'exécution du présent règle- 
ment; et le solde, s'il y en a, sera employé, à la volonté de 
la junte, à améliorer la position et le bien-être des nègres 
libérés, pendant le temps de leur service, ou à son expira- 
tion, et principalement à récompenser ceux qui se condui- 
ront bien. 

Cette comptabilité et l'emploi des fonds seront dressés 
en duplicata, par le curateur, à la fin de chaque année; et, 
après avoir été examinés et approuvés par la junte, un de 
ces duplicata sera transmis par chaque commissaire au gou- 
vernement qui l'emploie respectivement. 

Si les fonds ne suffisent pas pour satisfaire les demandes 
justes et necessaires faites aux fins exigées, il y sera suppléé 
par les deux gouvernements en parts égales. 

30. Dans le cas où il s'élèverait quelque contestation 
entre les deux susdits commissaires de la junte, relativement 
à la nomination de quelque officier subalterne, ou pour tout 
autre objet relatif à l'exécution de ce règlement, si cette 
contestation survient dans une colonie ou possession por- 
tugaise , la junte appellera la personne qui, dans ladite co- 
lonie ou possession, fait les fonctions d'arbitre pour l'Angle- 
terre dans la commission mixte, conformément au traité; 
et, si le cas arrive dans une colonie ou possession britan- 
nique, la junte appellera ia personne qui, dans cette colo- 
nic ou possession , fait les fonctions d'arbitre pour le Por- 
tugal, dans la commission mixte, conformément au traité, 
afin que la junte de surintendance des négres libérés , ainsi 
formée et composée des deux commissaires et d'un arbitre, 
décide, à la pluralité des voix, tous les points de la contes- 
tation. 

Il re sera permis ni aux membres de la junte de surin- 
tendance, ni à tout autre officier subordonné à cette junte, 
de demander à qui que ce soit, ou d'en recevoir, sauf ce 
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qui est spécifié dans ce règlement, aucune espèce d'émolu- 
ment, sous quelque prétexte que ce soit, pour l'accom- 
plissement des devoirs qui lui sont imposés par le présent 
règlement. 

31. Rien, dans ce qui est contenu au présent règlement, 
ne sera entendu comme devant exempter un nègre libéré 
de l'obligation qui lui est imposée, comme homme libre, 
de se soumettre à toute action qu'on pourrait intenter 
contre lui pour un crime qu'il aurait commis (à l'exception 
des cas auxquels il a été pourvu dans ce règlement) contre 
les lois du pays où il se trouve. Cependant, dans tous les 
cas où une offense contre ces lois sera imputée à un nègre 
placé sous l'autorité de la susdite junte de surintendance, 
elles lui seront appliquées comme elles le seraient à un 
homme libre; le curateur devant comparaitre personnelle- 
ment ou se faire représenter par un délégué responsable, 
choisi, 4 cette fin, devant les tribunaux du pays, pour que 
justice soit rendue au nègre. 

32. Il a été convenu, en outre, afin d'éviter une inutile 
répétition de mots, que tout ce qui est contenu dans les 
dispositions ci-dessus, qui est applicable aux maitres, le 
sera également aux maîtresses, et que tout ce qui concerne 
les négres et les apprentis dans lesdites dispositions, comme 
applicable au sexe masculin et au nombre singulier, s'en- 
tendra comme étant également applicable au sexe féminin, 
et au nombre pluriel, sauf le cas où cette interprétation se 
trouverait expressément opposée à une disposition quel- 
conque de ce règlement. | 

33. Ce règlement sera inséré dans la gazette ou journal 
officiel des pays dont les souverains sont parties contrac- 
tantes de ce traité, comme aussi dans la gazette ou journal 
officiel du lieu où seront établies les commissions mixtes 
respectives; et les gouvernements desdits pays conféreront 
à la susdite junte de surintendance des nègres libérés, aux 
curateurs et à leurs suppléants, subordonnés à ces juntes, 
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l'autorité nécessaire pour que lesdites juntes, lesdits cura- 
teurs et officiers qui serviront respeclivement sous leurs 
ordres, puissent accomplir leurs devoirs et exercer les pou- 
voirs qui leur sont confiés par ce règlement. 

34. Si, à l'avenir, il est nécessaire d'adopter de nouvelles 
mesures, pour le motif que celles qui se trouvent établies 
dans cette annexe seraient devenues inefficaces, les hautes 
parties contractantes conviennent de délibérer entre elles et 
d'arrêter d'autres moyens plus propres à atteindre complé- 
tement le but qu’elles se sont proposé. 

Les plénipotentiaires soussignés, en conformité de lar- 
ticle 14 du traité signé par eux cejourd'hui, 3 juillet 1842, 
conviennent que le règlement qui précède, contenu en 
34 articles, sera annexé audit traité et en sera considéré 
comme partie intégrante. 


3 juillet 1842. 


( Suivent les signatures. ) 





N° 73. 
Au RÉDACDEUR des Annales maritimes et coloniales. 
Bourges, 11 octobre 1842. 


Monsieur, je vous serai bien reconnaissant de donner 
place, dans le plus prochain numéro des Annales mari- 
times, aux quelques lignes suivantes. 

J'ai été témoin à la Martinique, dans les épidémies de 
fièvre jaune de 1825 et de 1826, de 1839 à 1842, des fà- 
cheux effets, sur certains esprits, de la peur de la contagion. 
Je demeure convaincu que cette opinion de la transmissi- 
bilité de la maladie, accréditée dans la marine militaire, sur 
les bâtiments du commerce et parmi les troupes qui sont 
aux Antilles ou doivent y aller, peut avoir les plus funestes 
résultats; c'est le principal motif qui m'a déterminé à réfuter 
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le mémoire de M. Bertulus dans une lettre à lui adressée ct 
insérée aux Annales maritimes de juillet dernier. Le numéro 
de septembre annonce une réponse de mon collègue con- 
tagioniste , et par avance il exprime que j'ai eu des rensei- 
gnements infidèles. J'attendrai des détails pour insister sur la 
vérité de tout ce que j'ai écrit, ou pour déclarer en homme 
loyal que je me suis trompé et que j'ai été induit en erreur. 
M. Bertulus en appelle au témoignage de ses compagnons 
d'infortune à bord de la Caravane. Pas un mot dans notre 
controverse n'atteint les attestations qu'ils ont pu ou pour- 
ront donner ; des chiffres officiels et les passages mêmes des 
écrits du chirurgien de la Caravane m'ont servi à le com- 
battre. 

Il m'est trop agréable de voir mon opinion confirmée par 
des documents officiels pour ne pas profiter de cet avantage. 
Deux extraits de rapports des conseils de santé de la Marti- 
nique et de la Guadeloupe viennent d'être insérés dans le 
dernier numéro des Annales (mois de septembre). Il y est 
Précisément parlé des divisions de malades dans les hôpitaux 
de ces colonies. Trouve-t-on dans ces rapports l'annonce de 
la moindre mesure d'isolement en vue de la contagion de 
la fièvre jaune? y voit-on exprimé le moindre désir d’obte- 
nir ce résultat, le moindre regret de n'y point parvenir? Evi- 
demment non. À la Martinique, M. le premier médecin en 
chef, pour se réserver le traitement des maladies graves, 
fait un triage de tous les entrants, et, voulant éviter les fu- 
nestes effets de l'encombrement et de l'infection, a établi une 
salle de réception où les maladies sont caractérisées avant 
que les individus soient envoyés dans les divisions auxquelles 
ils doivent appartenir. Selon moi, il vaudrait mieux envoyer 
directement à la salle des dyssentériques, où son état serait 
facilement apprécié, l'homme qui entre en accusant 4, 6, 10 
et 15 selles sanguinolentes par jour; mais ce fait même de 
le placer dans une salle dite de réception où arrivent tous 
les genres de maladies internes, y compris la fièvre jaune, 
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n'est-il pas la plus grande preuve que le conseil de santé de 
la Martinique ne croit pas à la contagion? A l'appui de l'ap 
préciation du fait, voici l'opinion de M. le médecin en chef, 


consignée dans un mémoire à l'Académie (Annales mari- 


times de ) : «Si on entend par contagion la faculté qu'a 
une maladie de se transmettre à une plus ou moins grande 
distance, soit par une personne, soit par des vêtements qui 
ont appartenu à un malade, la fièvre jaune n’a pas été con 
tagieuse a la Martinique depuis le commencement de l'épi- 
démie.» Mon ami, M. le docteur Rufz, qu'on peut dire, 
sans blesser aucune susceptibilité, être à la tête de la mé- 
decine civile dans la colonie, est aussi explicite dans son 
opinion. 

Quant aux rapports du conseil de santé de la Guadeloupe, 
on y trouve, avec les réflexions les plus vraies sur les avar- 
tages et les inconvénients généraux attachés au traitement 
dans les hôpitaux, que les cas d’éloignement, d'isolement de 
certains malades de ceux qui les avoisinent, sont très-bor- 
nés; mais de fièvre jaune, pas un mot. N'ai-je pas eu rai- 
son de dire qu'aucune mesure en vue de prévenir Ja conta 
gion n'est prise, ni proposée, ni regrettée dans nos hopitaw 
des Antilles ? 

Cette question est importante, monsieur le rédacteur, 
et les opinions consciencieuses, l'exposé des faits méritent 
d'être déposés dans les archives précieuses que les Annales 
maritmes constituent pour tout ce qui intéresse la marine; 
mais il est avantageux, je crois, de ramener cette contro 
verse, relative à la contagion de la fièvre jaune, au point de 
vue pratique, et de ne pas grossir inutilement les volumes 
des Annales maritimes par des discussions sans résultat pos 
sibles sur les théories relatives aux miasmes, discussions pu 
rement scientifiques et abstraites, qui trouvent mieux leur 
place, à mon avis, et le développement nécessaire dans des 
publications spéciales. 

Je considère les lazarets comme nécessaires pour tous les 
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cas où des bâtiments arrivent avec un foyer d'infection à 
bord, rendu évident par l'état sanitaire actuel, par les mała- 
dies typhoides quelconques qui ont frappé un grand nombre 
d'hommes à bord. C'est dans ces lieux d'isolement qu'on 
peut assainir, sans danger pour la santé publique, des na- 
vires destinés à reprendre la mer plus ou moins prochaine- 
ment; mais les lazarets, comme les forts et les places de 
guerre , ne doivent, il me semble, lever leur ponts et fer- 
mer leurs portes que lorsqu'il y a des ennemis. Je dis que, 
outre le danger, par l'effet moral, d'admettre, contre la réa- 
lité, des faits la contagion de ja fièvre jaune, il est nuisible 
aux intérêts de l'État et du commerce de frapper de quaran- 
taine un navire parce qu'il vient d'un lieu où règne cette 
maladie , et quoique pendant un mois et plus de traversée 
il ne se soit offert aucune preuve d'infection typhoide à 
bord. J'ajoute que l'expérience déjà ancienne de l'Angleterre 
est décisive, puisque ce pays touche le nôtre, on pent le 
dire, par la facilité, la rapidité, la fréquence extrême de 
nos communications; que bien souvent des habitants de nos 
colonies se font embarquer chez nos voisins d'outre Manche 
et arrivent dans nos ports avant le navire qui les a amenés 
en Europe, déjouant ainsi les prescriptions les plus rigou- 
reuses. Je conclus que d'une part de grands avantages, de 
l'autre l'inconvénient de laisser l'autorité de la loi à des me- 
sures inapplicables et inutiles, se réunissent pour motiver 
la suppression des quarantaines en ce qui touche la fièvre 
jaune; que les précautions sanitaires doivent être réservées 
pour les cas seuls de la nécessité du débarquement de nom- 
breux malades et de l'assainissement réel des navires où se 
serait développé un typhus; enfin qu'il est nuisible de re- 
tenir agglomérés les individus qui ont échappé à l'influence 
du foyer d'infection, en empêchant toute communication 
avec le lazaret, en vue de prévenir une contagion imagi- 

naire. 
Je pense, monsieur le rédacteur, que la question réduite 

Tome 2. — 1842. dò 


846 ANNALES MARITIMES. 


à ces termes sera facilement éclaircie et résolue par l'étude 
des faits et de l'expérience, à laquelle aucun raisonnement, 
à mon avis, ne saurait résister ; c'est avancer beaucoup le ré- 
sultat d'une discussion que de la dégager de tout ce qui lui 
est étranger. À ce titre, vous accueillerez et publierez, jes 
père, les réflexions qui précèdent , et je vous en exprime 
d'avance tous mes remerciments. . 
J'ai l'honneur, etc. 
Le Chirurgien major da 2° régiment d'infanterie 
de marine, 


J. J. A. Soury. 





N° 74. 


Lertre de lord Aserpeen aux lords de l'amirauré, relative aux ins- 
tructions données aux officiers de la marine pour empêcher la traite 
des noirs. — Opinion de l'avocat de la Reine. — Comment on doit 
interpréter le mot blocus dans le sens absolu ou dans un sens spé- 
cial. — Ilégalité. — Violation du droit des gens. — Nécessité de 
nouvelles instructions. 

Foreign-Office, le 20 mai 1842. 


« Milords, je prends la liberté d'appeler l'attention de vos 
seigneuries sur les instructions données aux officiers de ma- 
rine de Sa Majesté employés à la suppression de la traite 
des noirs sur la côte d'Afrique, et sur les actes qui en ont 
été la suite, ainsi que le détail se trouve dans les papiers 
spécifiés à la marge de cette lettre. L'avocat général de Sa 
Majesté, à qui ces papicrs ont été soumis, a déclaré ne pov- 
voir pas prendre sur lui de dire que tous les actes spécifiés 
comme ayant eu lieu 4 Gallinas, New-Cestos et Sea- Bar, 
puissent être strictement justifiés, ni que les instructions don- 
nées aux officiers de marine de Sa Majesté qui se trouvent 
mentionnés dans ces papiers soient de nature à pouvoir être 
exécutées avec légalité. 

«L'avocat de la Reine pense que le blocus des rivières, 
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le débarquement et ia destruction des bâtiments, l'enlève- 
ment d'individus tenus en esclavage dans des pays avec les- 
quels l'Angleterre n'est pas en guerre, ne sauraient être con- 
sidérés comme sanctionnés par le droit des gens, ni par les 
dispositions d'aucun traité existant; et que, quelque dési- 
rable qu'il puisse être de mettre un terme à la traite des 
noirs, le bien, même le plus grand, ne saurait être obtenu 
que par des moyens légitimes. En conséquence, et au sujet 
des actes du capitaine Narse, à Rio-Pongas, le 28 avril 1841, 
et des lettres adressées par le département à l'amirauté, les 
6 avril, 1“ et 17 juin, et 28 juillet de l'année dernière, je 
prierai vos seigneuries de considérer qu'il est à désirer que 
les officiers de la marine de Sa Majesté, employés à suppri- 
mer la traite des noirs, reçoivent l'ordre de s'abstenir de 
détruire les comptoirs d'esclaves et d'enlever les individus 
tenus en esclavage, à moins que la puissance sur le terri- 
toire et dans la juridiction de laquelle se trouveront les 
comptoirs où les esclaves n'ait traité avec l'Angleterre ou, 
par arrangement formellement écrit avec les officiers an- 
glais, n'ait donné pouvoir aux forces navales de Sa Majesté, 

‘adopter ces mesures pour la suppression de la traite; et, 
si, en procédant à la destruction d'un comptoir, il s'y trou- 
yait des machines ou d'autres propriétés que l'on puisse sup- 
poser appartenir à des négociants étrangers, il faut prendre 
soin de ne pas comprendre ces biens dans la destruction du 
comptoir. Quant au blocus des rivières, il paraît, d'après les 
papiers auxquels on se réfère, que les termes blocus et blo- 
quer ont été employés par les officiers de la marine an- 
glaise , faisant allusion à la louable pratique de faire station- 
ner des croiseurs en vue des stations faisant la traite, dans le 
but d'intercepter mieux les bâtiments négriers faisant le né- 
goce contrairement aux traités entre l'Angleterre et les puis- 
sances auxquelles appartiennent ces navires. Mais comme le 
terme blocus, dans son acception naturelle, s'étend à une 
interdiction de tout commerce, et réellement de toute com- 
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munication avec la place bloquée, je prends la liberté d'ap- 
peler l'attention de vos seigneuries sur la question de savoir 
s'il ne conviendrait pas de mettre en garde les officiers de 
marine de Sa Majesté sous ce rapport, de crainte que, par 
l'usage inconsidéré et répété du terme blocus, l'exercice du 
droit confié aux officiers anglais pour la suppression de la 
traite des noirs ne puisse être quelquefois confondu avec 
l'exercice très-différent du blocus actuel. 
« Signé ABERDEEN. » 





N° 75. 
BeLcique. — Lor sur la police maritime. 


LEOPOLD, roi des Belges, à tous présents et à venir, salut. 

Nous avons, de commun accord avec les Chambres, dé- 
crété, et nous ordonnons ce qui suit : 

Art. 17. Des commissaires maritimes, nommés par le 
Roi, sont chargés de la surveillance et de la police de la na- 
vigation maritime. 

Leurs attributions sont : 

1° Les enrôlements; 

2° La formation des rôles d'équipage; 

3° La visite des rôles d'équipage; 

h° Les revues d'entrée et de sortie: 

5° Le licenciement des équipages et leur payement, à la 
réquisition des parties intéressées ou de l'une d'elles; 

6° La dénonciation aux autorités compétentes des marins 
déserteurs ou réfractaires, et leur arrestation: 

7° La rédaction des actes constatant la perte de l'équi- 
page ou d'une partie de l'équipage; 

8° La recherche de tous crimes, délits et contraventions 
commis à bord des navires , sans préjudice du concours des 
autres agents, conformément aux lois existantes; 

o° Le visa des passe-ports des passagers; 
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10° La mise des navires à la chaine; 

11° Et généralement tous actes d'intérèt public relatifs 
à la police maritime. 

2. Les commissaires maritimes sont officiers de police 
judiciaire et placés comme tels sous la surveillance du pro- 
cureur du Roi. Avant d'entrer en fonctions, ils préteront ser- 
ment devant le tribunal de première instance du lieu dc 
leur résidence. Néanmoins leurs pouvoirs ne sont pas cir- 
conscrits dans l'arrondissement de ce tribunal. 

3. Les autorités locales restent chargées de la police des 
bassins et canaux et des bâtiments qui s'y trouvent, ainsi que 
des maisons de logeurs ct autres lieux publics fréquentés 
par les marins; de la surveillance du chargement du lest ; 
des mesures à prendre en cas d'incendie à bord des navires 
dans les bassins ou canaux de la ville > enfin, de toutes les 
mesures de police communale. 

h. Un arrêté royal fixera provisoirement les droits qui 
seront perçus. pour les actes des commissariats maritimes. 
Ces droit seront réglés au taux nécessaire pour couvrir les 
frais de surveillance et de police maritime. Le produit en 
sera versé au trésor de l'État. 

5. Toutes dispositions contraires à la présente loi seront 
abrogées, à dater du jour qui sera fixé par arrêté royal pour 
la disjonction des fonctions actuelles des baillis maritimes, 

Mandons et ordonnons que les présentes, revêtues du 
sceau de l'État , insérées au Balletin officiel, soient adressées 
aux cours, tribunaux et aux autorités administratives, pour 


qu'ils les observent et fassent observer comme loi du 
royaume. 


Donné à Bruxelles, le 27 septembre 1842. 
LÉOPOLD. 


Par le roi : Le ministre des affaires étrangères, 


Comte de Brier. 
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N° 76. 
NavicaTion australienne. — Remarques du capitaine DRINKWATER 


Beraune, de la marine royale anglaise. 


(Les longitudes sont ramenées au méridien de Paris.) 


De port Jackson à la baie Broken, port Stephens et la rivière Hunter. 


La baie Broken, qui reçoit la rivière Hawkesbury, reste 
à peu-près au N. 8° E. vrai du feu de Port-Jackson à la dis- 
tance de 14 milles. | 

Un navire qui est tombé sous le vent de Port-Jackson, 
dans un coup de vent de S. O., y peut trouver un excellent 
abri. 

À moitié route environ entre Port-Jackson et la baie 
Broken, il y a, dit-on, un banc de roches qui s'étend à 
quelque distance de la côte; pour te parer il faut, dit-on 
aussi, tenir toujours en vue le feu de Port-Jackson. 

L'entrée de la baie Broken se distingue aisément, parce 
que juste au N. de cette baie la côte se dirige à YE. sur une 
étendue considérable. De plus, File Elliot, qui est dans la 
baie , est élevée et remarquable. 

La distance entre les pointes N. et S. est d'environ 1 mille 
2 et exempte de tout danger. Pour étaler un coup de vent 
de S., on peut trèsbien mouiller en dedans de la pointe S., 
à un tiers de mille de la côte, par 5 ou 6 brasses (9 et 12”), 
A un sixième de mille dans l'O. 22° N. (O. + N. O.) de la 
pointe S. et à un tiers de mille de la cote, il y a un banc 
de 16 pieds (4",8) seulement. Pour dépasser la baie en fai- 
sant route au S. de ce banc, tenez-vous à une ou deux en- 
cablures de la côte S., où vous n’aurez pas moins de 3 bras- 
ses + d'eau (6,3), remarquant que tant que la pointe N. 
restera ouverte de file Elliot, vous sercz à l'E. ou au S. du 
banc. 

Quand la terre commence à s'abaisser vers le S. O. ran- 
gez-la de près sans crainte, pour éviter les bancs du milieu 
(middle grounds), qui se trouvent à un demi-mille de la côte. 
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Lorsque la cote E. du bras N. O. commence à se détacher, 
vous les avez dépassés et vous pouvez mouiller où il vous 
plaira. 

Dans le choix d'un mouillage, tenez autant que possible 
Vile Elliot fermée par les terres du S., pour éviter la houle 
qui entre dans ia baie avec les vents d'E. 

Je ferai observer ici que les instructions données pour 
cette baie dans l'Australian Directory, vol. 1, page 243, et le 
plan annexé à la première feuille des côtes E. de l'Australie 
demandent une correction pour ia latitude qui, par erreur, 
a été portée partout de 33° Ah’. 

Il ny a pas à présent la plus légère apparence d'une 
barre; et il n'y a que a brasses d'eau (37,6) à l'entrée de la. 
rivière Pitt (Pitt- Water), ce quirend celle-ci tout à faitinutile, 
si ce n'est pour de petits bâtiments. Si la barre existait en 
1788 , a-t-elle été depuis refoulée dans la rivière Pitt, et 
plus loin dans la baie, pour former le banc de 16 pieds que 
le capitaine Hunter n’a pas indiqué? On peut certainement 
passer d’un côté ou de l'autre de l'ile Elliot; personne ce- 
pendant ne penserait à passer en dedans de cette île. 

L'eau n'est pas abondante. Le seul ruisseau que j'aie re- 
marqué était dans une petite crique appelée petit Pitt-Water, 
et située dans la partie S. de la baie, sur le prolongement de 
la côte E. du bras N. O. De petits navires y viennent rela- 
cher fréquemment quand le temps est mauvais. On peut y 
trouver du bois à couper. Le poisson s'y trouve quelquefois 
en abondance, et surtout des raies bouclées. On a vu beau- 
coup de tortues dans la baie, mais je ne pense pas qu'elles 
aillent à terre. Des bateaux de Port-Jackson y viennent pé- 
cher des écrevisses. 

Dans le N. 44° E. (N. E. + N.) de Port-Jackson, à 68 
milles, se trouve le feu de Port-Stephens; et dans le N. 22° 
O. (N. O. + N.), à 2 milles + de la pointe Stephens, est Len- 
trée de Port-Stephens. 

Port-Stephens est formé de deux grands bassins réunis 
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par un canal étroit et profond, dans lequel il y a une petite 
île. Les remarques suivantes s'appliquent seulement au 
bassin extérieur. 

Cependant un navire de 4oo tonneatix est entré dans le 
port intérieur et y a pris une cargaison. Dans ce bassin est 
situé Carrington, quartier général de la compagnie agricole 
de l'Australie. La principale partie de l'établissement a été 
transportée plus loin 4 Stroud, qui est plus central et con- 
vient mieux aux travaux de l'agriculture. 

La distance la plus rapprochée, entre les pointes N. et S. 
qui forment l'entrée de Port-Stephens, est d'un demi-mille, 
et la moitié en est occupée par un banc qui se prolonge jus- 
qu’à ja pointe S. ou pointe Tomarce, et que l'on dit sujet à 
changer. 

Quand la pointe S. était dans la direction de la partie la 
plus élevée de la pointe Stephens, et le plus grand et le 
plus N. des trois îlots qui sont devant l'entrée, fermé par 
la pointe N. , j'étais à une demi-encablure au N. du sommet 
du banc. | 

Faites rqute vers la partie O. de ta pointe N. ou Yacaba, 
qui est à pic, et au moment de fermer l'ot dont il est ques 
tion plus haut, par la pointe N., gouvernez à l'O. du com: 
pas. Quand la partie la plus élevée de la pointe Stephens 
est dans la direction de la pointe S., gouvernez sur la 
pointe la plus proche que vous voyez sur babord, et qui 
est appelée pointe Nelson; elle est accore et peut être ran- 
gée de près. 

À un demi-mille au-delà de la pointe Nelson, est la pe- 
tite baie Salamander où l'on peut mouiller par 6 brasses 
(11™), en se rapprochant un peu de terre pour se mettre 
hors du courant de la marée. 

Pour avancer plus loin, tenez la pointe N. un peu ou- 
verte de la pointe Nelson, vous passerez ainsi au N. d'un 
banc de 12 pieds (3",6), qui se trouve à 1 mille + de la 
pointe Nelson. En tenant la pointe N. trop ouverte, j'ai 
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touché sur un autre banc à un bon quart de mille du précé- 
dent. Quand ia partie E. d'une longue plage de sable reste 
au S. du compas , gouvernez vers la pointe Soldiers, qui est la 
pointe S. du canal qui joint les deux bassins. Continuez 
cette route à peu près 1 mille, ou jusquà ce que la pointe 
E. de la grande baie Salamander, qui est de rochers, reste 
au S. S. O. du compas; rapprochez-vous alors de terre et 
mouillez dans la baie. Ce mouillage est le meilleur, parce 
qu'il est tout à fait hors de l'influence du courant des marées. 

Les marées ont quelquefois une grande vitesse, et l'on 
doit y faire attention en mouillant. 

Les remarques de M. W. Johns, Australian Directory, 
1“ vol., page 246, paraissent généralement exactes ; il sem- 
blerait cependant, d'après elles, que les bancs changent: 
actuellement le banc ne s'étend qu'au milieu de la baie au 
lieu des deux tiers, et il n'est pas nécessaire de s'approcher 
de terre après l'avoir dépassé. La tache rouge de la falaise 
n'est plus rouge, et ne peut plus être aisément distinguée 
Par un étranger. 

On ytrouve du bois à couper en abondance, mais on ne 
sy procure pas de d'eau facilement. On peut avoir des mou- 
tons et quelques légumes à Carrington dont quelques-unes 

es maisons sont visibles du mouillage. 

Désirant visiter la rivière Hunter, mais incertain si je 
Pourrais y conduire le bâtiment, j'ai envoyé de Port-Ste- 
phens pour l’examiner. 

L'ile Nobby, qui est devant l'entrée, reste au N. 26° E. 
vrai du feu de Port-Jackson à 63 milles. 

Le port de Newcastle, quoique utile pour les navires ca- 
boteurs ou les bateaux à vapeur, ne peut être recommandé 
pour de grands bâtiments; des navires de 3 à 4oo tonneaux 
Ptuvent cependant y relâcher dans la saison. On ne doit 
pas essayer d'y entrer sans pilote; on courrait probablement 
le danger de perdre le vent sous Nobby, et d'être entraîné 
par la marée sur les bancs d'huîtres.. Cependant on a pro- 
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posé de couper l'île Nobby, et de la joindre au continent 
par une digue, dont environ 420 yards (384 mètres) sont 
déjà terminés. Les navires ne seront plus alors encalminés, 
et il est à espérer que la nouvelle direction donnée au cou- 
rant élargira le chenal actucl. 

A VE. de Nobby, à trois huitièmes de mille, est un banc 
de roche appelé Old-Man (le vieil homme}. Un feu de 
charbon est allumé le soir sur la montagne du sémaphore. 


De Port-Jackson à Port-Philip et Hobart-Town, et retour à Port-Jackson. 


Appareillé de Port-Jackson le 7 avril, avec une bris 
de N. E., qui par 35° 8' de latitude et 148° 42° de longi- 
tude, sauta brusquement à TO., puis hala le N. O. et le 
N. E., et souffla avec modération pendant 12 heures, puis 
tomba et resta faible. Par 38° 6' de latitude et 146° 48 
bonne brise du S. O. pendant 24 heures, calme ensuite, et 
brises légères; par 39° 2‘ de latitude et 146° 41° de longi- 
tude, brise fraîche de TE. N. E. Elle nous porta rapidement 
dans l'O., tout près et au S. des îles Monneur et Rodondo 
et jusqu'au cap Schank, où elle hala le N. vers minuit et 
tomba vers quatre heures du matin. Au jour le vent fraichit 
du N., souffla avec force, halant l'O. et tomba a midi. Le 
13, à deux heures de l'après-midi, étant devant l'entrée de 
Port-Philip , brise du S. qui nous mit dans le port et nous 
| porta jusqu'à la baie Hobson. (Voyez la carte du capitaine 

Hobson.) 

L'entrée est située entre la pointe Nepean sur tribord et 
la pointe Lonsdale sur bâbord. - et devant chacune de ces 
pointes est un récif, qui s'étend peut-être à ı mille; il nya 
pas d'autre danger, quoique, en raison de la force des marées 
et de l'inégalité du fond, il se forme souvent dans le canal 
un véritable ras qui doit le rendre dangereux pour un pet 
navire. La carte m'a paru exacte, autant que j'ai eu Tocca- 
sion de m'en assurer. Nous entràmes dans le port, gouver- 
nant vers le morne Shortland , puis portàmes à FE.. tenant 
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fa pointe Lonsdale ouverte jusqu'à ce que la pointe Nepean 
restàt au S. O. i S. ; mis alors le cap au N. N. E., et, quand 
nous eùmes dépassé la pointe Swan, tenu la pointe Nepean 
ouverte, de celle-ci, l'accore E. du banc dans le chenal 
oriental est tout à fait visible. 

Une bouée sur le Pope's-Eye, une autre sur la pointe O. 
de l'extrémité N. du chenal oriental, une marque sur la 
pointe Nepean, pour être mise en alignement avec une ba- 
lise devant la pointe Swan, rendraient le chenal parfaite- 
ment sûr. Tel qu'il est maintenant, un navire y entrera tou- 
jours en prenant les précautions ordinaires. 

Au moyen de ces quatre bouées pour le chenal S. et 
d'une pour le banc du Prince-George, la navigation de ce 
port serait parfaitement sire. 

C'est une belle nappe d'eau dans toute l'étendue de la- 
quelle il y a mouillage par des fonds qui n'ont pas plus de 
15 brasses (27 mètres). Nous mouillames, la pointe Gelli- 
brand restant au S. + O., l'entrée de la rivière au N. + O., 
un magasin de William's-Town au O. S. O. Devant la partie 
S. de la pointe il y a, dit-on, un banc qui mérite l’atten- 
tion quand on vient de l'O. Ce n'est probablement que le 
prolongement de la pointe, et il est marqué sur la carte. 

La ville de Melbourne, fondée en 1836, est située à 
environ 5 milles en remontant la rivière Yarra-Yarra, sur 
la rive droite; juste au-dessous d'une chute de quelques 
pieds , au delà de laquelle l'eau reste douce. En cet endroit 
la rivière se vide dans un vaste bassin qui pourra offrir de 
grands avantages. Le pays est ondulé et légèrement boisé. 
Les petits navires peuvent arriver jusqu'à la ville et se tenir 
le long des bancs. 

Melbourne deviendra probablement le centre duquel une 
grande étendue de pays employée à l'éducation des bestiaux 
recevra ses approvisionnements; William's-Town a été, je 
crois, destiné à servir d'entrepôt à Melbourne; cette ville a 
à surmonter l'inconvénient de ne pas avoir d'eau; dans. 
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mon opinion, elle ne prospérera pas, parce que, lorsque 
Melbourne s'accroîtra, ce sera en s'avançant vers la mer. 
On pourrait à peu de frais porter l'eau dans la même direc- 
tion pour les navires. Pendant que nous étions en cet en- 
droit nous y avons eu une forte brise. i 

Appareillé le 19 de la baie Hobson, mais, le vent venant 
fort de TO., je ne voulus pas tenter le passage, parce qu'il 
est plus difficile à prendre du N., la terre étant basse; 
mouillé par 8 brasses, devant la pointe Indented, la falaise 
rouge du N. restant au O. S. O., la pointe Swan au S. S. 
O. + S., le pic de la station ( Statton-Peak).au O. N. O. 

Le jour suivant sorti sous nos basses voiles avec une 
brise de N.; le vent halant TO., passé dans TE. de l'île King, 
entre elle et Reids-Rocks; laissé arriver pour tourner Reids: 
Rocks, qui paraît exactement placé sur la carte de l'ami- 
rauté, et vu des brisants de l'avant, probablement Bell's- 
Rock, quoique ma position fût un peu à l'O. de celle de la 
carte; la Pyramide noire ( Black- Pyramide) doit être placée 
k milles plus au N. 

Couru au S.; forte brise de N. E.; le jour suivant, à 
trois heures du soir, doublé le- cap. Je pense que la lati- 
tude doit être de 7° plus N. que celle marquée sur la carte. 
A 6 heures + apercu le feu tournant du cap Bruny, et? 
10 heures 15 minutes entré dans Storm-Bay, et cessé dè 
percevoir le feu; à 1 heures du matin découvert le feu 
d'Iron-Pot, qui se trouva au point du jour par l'ile Betry; 
brises folles ; mouillé devant Hobart-Town à 1 heure 3omi- 
nutes, après avoir couru quelques bords; vent à grains du 
N. O. 


Position du mouillage par 12 | Fort Mulgrave, S. 39° 30’ O. 

brasses (22°). Maison du Gouvernement, N. 47° O. 
Nous trouvant trop loin, changé de mouillage ct jet 
l'ancre par 8 brasses ( 14" 6). 
Fort Mulgrave, S. 8° 30' E. 


Position du nouveau mouillage. | Maison de Gouvernement: O5’ 30’ À. 
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Hobart. Town. Dans Storm-Bay, il est préférable de se tenir 
sur la côte O. Il n'y a pas de danger dans le Derwent jus- 
qu'auprès de la ville, où il faut éviter la pointe Sandy, 
sur laquelle il reste peu d’eau, jusqu'à quelque distance au 
large. Il n'y a pas beaucoup de place dans Sullivan-Cove, 
mais plusieurs navires peuvent mouiller dans le cours de 
la Derwent. Les rafales tombent trés-violentes du Mont- 
Wellington. | 

Pendant l'hiver le temps pourra paraître très-beau à ia 
ville, et cependant ia brise sera très-forte dans la baie 
de la Recherche. Le courant de la rivière porte toujours 
dehors, mais sa vitesse dépend des cours d'eau situés au- 
dessus. 

Port Arthur. Situé entre le cap Raoul et le cap Pillar. 
Le mouillage est à environ 2 milles de l'entrée, dans un 


bassin formé sur la pointe Puer; il est très-resserré et 
abrité. 


Église, O N. O. ! O. 
Position du mouillage par 8 } Briqueterlie, Sud. 

brasses (14° 6). Pointe Puer, |E S.E 

_ | Mat de pavillon, ) ` ` 
Port-Arthur est l'établissement pénal de la terre de Van- 
Diémen; il offre de nombreux avantages pour un établisse- 
ment maritime. Vaste, bien abrité, et facile à défendre, on 
y trouve de l’eau en abondance. Son entrée est néanmoins 
désagréable, car la forte houle qui règne constamment pen- 
a les brises légères peut mettre un navire dans l'em- 
arras. | 


De Port-Jackson à la baie des Iles. 


Le 5 juillet, à onze heures du matin, appareillé de Port- 
Jackson, avec une brise d'ouest. Calme entre les pointes : 
nous étions sur le point de mouiller, lorsqu'il s'éleva du 
N. N. E. une brise avec laquelle nous sortimes en louvoyant. 
Le vent, qui était frais, passa successivement et par degrés 
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au N., au N. O., au S., et le 7 à midi au S. E. Le 8, la 
brise tomba toute calme pour peu de temps, et s'éleva de 
nouveau du S., du S. O. et du S. S. E. Calme de nouveau 
par 33° 6 de latitude et 163° 40' de longitude, puis brise 
variable de l'O. au O. N. O. et halant le S. O.; brise fraiche 
par 34° 5’ latitude et 169° 42' de longitude. Le 12, à dix 
heures du matin, relevé des Trois-Rois (Three-Kings), 
au N. E. = N. 


Courants. 


154° 40° E. 


157 43 
159 45 
161 48 
164 40 





Les positions ci-dessus sont les latitudes et les longitudes 
moyennes de deux midis, le courant étant la différence 
entre l'observation et l'estime. Je ne note rien de moindre 
que 10 milles. 

Baie des Îles. Cette baie est trés-étendue, et il y a mouil- 
lage dans plusieurs de ses parties. Celui qui est ie plus gé- 
néralement employé est devant le village de Kororareka et 
au delà. Suivant la carte de la baie publiée d'après celle 
qu'a levée Duperrey en 1824, ce village est situé dans la 
baie qui est au sud des trois pointes, dont la pointe Tapeka 
est la plus au nord. 

On peut mouiller dans toute la partie extérieure de 1a 
baie, prenant soin d'éviter les bancs Brampton, en ne por- 
tant pas à l'O. plus loin que lorsqu'on amène Kidi-Kidi 
par l'ilot le plus E. devant Motou Roa; on évite aussi la 


PARTIE NON OFFICIELLE. 859° 


houle d'est, en fermant le cap Wiwika (pointe Pocock) par 
la plus O. des trois pointes ci-dessus mentionnées. 

By a aussi mouillage jusqu'à quelque distance devant la 
rivière Kawa-Kawa, mais un étranger ne doit pas le tenter 
avec un navire d’un fort tirant d'eau. 

Le résident anglais demeure dans la partie O. de la 
baie, au N. de la rivière Wai-Tanghi. Il y a devant sa 
maison une roche qui se trouve sur la route des embarca- 
tions. En tenant le mât de pavillon par la partie S. de la 
maison, on ira au S., dans une petite baie de sable, où 
l'on peut débarquer. 

On peut se procurer de l'eau à l'E. de la plus S. des 
trois pointes ci-dessus mentionnées. 

L'importance de la baie des Iles, comme lieu de rafrai- 
chissements pour les baleiniers, s'accroît de jour en jour. 
Des personnes recommandables y ont formé des établisse- 
ments, et l'on peut s’y réparer et s'y procurer des provisions. 
Il s'y trouve beaucoup de mauvais sujets, mais j'espère 
qu'on prendra bientôt des mesures pour maintenir l'ordre 
parmi eux. Le résident ne peut exercer aucune autorité, 
et peut être comparé à un batiment de guerre sans ca- 
nons. 

La société des missions de l'Église ( Charch Missionary 
society ) a une station à Payeha, une à Tepouna, et une autre 
sur la rivière de Kidi-Kidi. | 

Baie des Iles à Tenga. Le 19 juillet, à une heure du soir, 
quitté la baie des Iles avec du vent de S. O., et fait route di- 
recte pour Tonga par 28° 5’ de latitude et 176° 4o’ de lon- 
gitude; le vent vint du N. E., brise folle, et le jour suivant 
il souffla trés-dur de la même partie pendant six heures, 
puis il tomba pendant une demi-heure en passant au S. O. 
par le N., il souffla avec la même force pendant six autres 
heures. La brise mollit alors, passa à l'O. + N. O. et nous 
conduisit en vue de Tonga le 26. 

Je fis route pour reconnaître l'île Pylstart, mais, ne la 
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voyant pas, je conclus quelle était à l'O. de 181° 45 de 
de longitude E. Le vent halant l'O, , je doublai ia pointe 0. 
de Tonga, et mis en panne pour la nuit. Je ne connais 
d'autre plan du mouillage de Tonga que celui qui est dans 
l'atlas de la Pérouse !. 


Nous y eùmes recours quoiqu'il ne fùt pas parfaitement 
exact, et ayant doublé ia pointe O. de Tile, en évitant 
quelques dangers, situés devant elle, et qui sont, je crois, 
tous visibles, nous courûmes à T'E. N. E. jusqu'à ce que nous 
eussions dépassé l’île d’Atata. Le passage dans lequel j'entrai 
est au N. d'un récif circulaire, le récif du milieu restant au 
N. E. d'Atata. Il a environ un demi-mille de large, et à cette 
distance, et dans le N. du récif circulaire, se trouve un autre 
danger qui n'est pas marqué sur la carte. Me trouvant entre 
ces deux dangers, couru environ un mille et demi au 
S. E. pour éviter quelques roches qui se trouvent au large 
du récif dn milieu, puis. fait route au S. du compas pour 
Nioukoulafa, que l'on distingue à son église, qui est cons- 
truite sur la seule terre élevée des environs. J'ai mouillé 
par 14 brasses (26°), le petit récif restant au N., Téglise 
au S., Panghai-Motou à TE. + N. E. et fermant juste les 
terres éloignées de la grande île. Avec les vents dominants, 
qui sont du S. E., la route ordinaire est entre l'extrémité E. 
de Tonga et Vile Eoua, ainsi que l'indique le plan, et le 
mouillage est plus abrité sous Panghai-Motou. Dans ce css 
on sort par la passe N. [i y a une autre passe à l'O. d Atala, 
mais elle est étroite et difficile, et ne doit pas étre tentée 
si lon n'a pas vent sous vergues. 


Je pense qu'il y a une erreur dans la partie de la route 
qui est tracée entre l'ile d'Atata et le récif; il doit s'étendre 


1 La Pérouse n'a pas fait de plan du mouillage de Tonga. M. Drinkwater 
Béthune veut sans doute parler de celui qui se trouve dans l'atlas du voyage de 
d'Entrecasteaux à la recherche de la Pérouse. D'Urville a aussi donné un plan 
de l'ile Tonga-Tabou. 

B D. 
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plus-au S. qu'il n'est indiqué, ne laissant qu'un étroit pas- 
sage tout près de Tile. 

Il me semble possible que le récif circulaire indiqué 
ne soit autre que celui que j'ai ajouté : s'il en était ainsi, il 
devrait étre porté plus au N., et le récif du milieu devrait 
être ajouté !. 

Nioukoulafa est la principale ville chrétienne et la rési- 
dence des missionnaires. La population de l'île est de 
5,000 habitants, dont 1,000 chrétiens. Les principaux éta- 
blissements paiens sont Bea, à environ 5 milles de Niou- 
koulafa, et Moua, qui est à peu près à la même distance 
dans la crique qui est derrière Panghai-Modou. L'eau est 
mauvaise et peu abondante : on peut s'y procurer des 
porcs, des ignames, etc. Le débarcadère est incommode, 
parce qu'un récif, presque à fleur d'eau. s'étend à un quart 
de mille de la côte; mais, juste à l'E. de l'église, on a fait 
une coupure, qui permet à un canot de s'approcher de la 
côte à haute mer. Le roi Josias m'a promis de construire un 
quai jusqu’à l'endroit où l'eau est profonde : un pilote vien- 
dra au large qnand on fera un signal. 


De Sii à Hapai et Vavao. — Quitté Tonga le 3 août 
4 1° 20", et sorti par la passe N. avec la brise régulière; 
à 7’ 30" , après avoir couru 2g milles au N. 51° E. du 
monde , aperçu deux petites îles et pris la bordée du large. 

Au jour reconnu la terre, et doublé Haano, ile la plus 
au N. E. du groupe Hapai; trouve que nous avions été portés 
a 15 milles dans IcN., essayé de jeter l'ancre devant cette 
île; mais, l'aspect ne m'en ayant pas plu, porté au large. 

Ces îles sont très-basses. Les récifs ne s'étendent pas à 
plus d'un quart de mille sur la côte E. de la plus N. des 
îles. En doublant Haano, donnez un tour d'un demi-mille 
à la pointe N. O. pour éviter un récif qui est devant elle. 


1 Ces rectifications me semblent indiquées sur le plan de d'Urville. Le api 
taine D. B. paraît avoir suivi la route de (Astrolabe. 
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Dans le N. 41° E. vrai, à 6 milles de cette pointe, se trouve 
un banc sur lequel il n'y a que 3 brasses d’eau (5",5); 
ce danger ne me paraît pas avoir été encore signalé. Je ne 
l'ai pas appelé banc du Conway, de peur d’encourir le dis 
crédit d'avoir touché dessus. 

J'ai été dans mon canot à Lifiouka, résidence des mi 
sionnaires , et y ai fait pendant mon séjour des observ 
tions de latitude et d'angle horaire. Durant mon absence 
le navire fut employé à faire à la hâte une reconnaissant 
de ce qu'il put; et c'est en allant au large, et pendant! 
nuit, qu'il toucha sur le banc dont j'ai parlé plus haut. 

Les iles Hapai sont soumises au roi George de Vava0.¢ 
Lifiouka est sa résidence favorite. La population est det 
viron 4,000 à 5,000 habitants, dont les trois quarts sat 
chrétiens. 

La seule place convenable pour mouiller est celle o 
l'on découvre l'espace compris entre Lifiouka et Foa, o. 
sur le banc marqué sur ie plan. On ne peut s'y procure 
que quelques ignames et des poules. 

Kao est une véritable pyramide élevée d'environ 5,000! 
anglais (1524™). 

Tafoa a un volcan en activité à son extrémité N., ee 
élevé d'environ 2,800 pieds (853"). On parle d'un kt 
marquable à Tofoa; les insulaires rapportent une gant 
quantité de petits cailloux noirs d'origine ignée : ils les * 
cherchent beaucoup pour en couvrir les tombes de lew 
amis. Il y a environ 30 habitants 4 Kao et 70 à Tofoa. 

De Hapai à Vavao. — Vavao est dans le N. E. , à envi 
60 milles de Haano. Nous y allâmes par le passage du S. 0. 
et, pendant notre séjour, nous fimes des additions et dè 
corrections à notre plan : il n'y a pas d'instructions à don“ 
car il y a beaucoup d'eau et pas de danger caché. 

Les plus belles ignames de l'univers se trouvent à Van. 
Le roi Georges me fit savoir pendant mon séjour qu'il svi! 
fait le choix, pour ses états, d'un pavillon blanc bordé d 
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rouge et portant une croix de Saint-André de la même 
couleur. 

Un navire qui a besoin de réparation peut trouver un 
bon abri sous une petite ile située dans la partie S. du port, 
à peu près dans le S. O., à 1 mille + du mouillage ordi- 
naire. Un navire de 400 tonneaux avait été abattu en caréne 
sur la plage opposée. 

De Vavao aux Viti. — Appareillé de Vavao le 13 août, 

4 6 heures du matin, avec une brise de S. E: Gouvernant 

au 5o + O. en partant de l'entrée N. O., on arrive à 3 ou 

4 milles au S. de Latai : cette île a environ 1,600 pieds de 

haut (488") et paraît presque nue. Reconnue l'ile Turtle, 

lelendemain à g heures du matin, et trouvé que nous avions 

. été portés de 30 milles dans le N., 73° O. d'un midi à Tau- 

tre. L'ile Turtle paraît élevée de 2 à 300 pieds (61 à 91"), 

; et peut être aperçue de 5 ou 6 lieues du pont d’un navire 

haut de 14 pieds (4*,2). Après avoir reconnu l'ile Turtle, 

portez au N. O. et vous apercevrez les îles d’Anghasa au 
nombre de deux, et plus loin, à l'O., Vulonga. Doublez 
. celleci dans T'O. à 2 ou 3 milles de distance et gouvernez 
&N.N. O. : à mesure que vous gagnerez dans le N., vous 
äpprocherez de Namouka, que vous verrez par le bossoir 
de tribord, et des îles Table, que vous apercevrez sur tribord 
Par votre travers; à babord, vous verrez Combaca, Fou- 
kata et une petite île ronde dont le nom m'est inconnu. 
Ayant Holorua droit devant vous, si le temps est sombre, 
Portez sur babord pour éviter un récif situé entre Holorua 
et Komo; si le temps est assez clair, tous les dangers sont 
visibles. Après avoir doublé Holorua, la route au N. +N. O. 
vous conduira jusqu'à Laguemba; mais il faudra veiller 
pour les récifs qui sont devant Eihoua. Ii n'y a d'abri sur la 
cote S. de Laguemba que pour un bateau de 10 à 15 ton- 
neaux. Quand la brise est fraîche, il faut avoir une grande 
attention dans les embarcations, parce que la marée court 
avec une grande vitesse dans le passage. 

56. 
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J'ai entendu dire qu'on pouvait trouver sur la côte E. un 
mouillage connu sous le nom de mouillage de Dillon; c’est 
probablement à l'endroit où il y a une ouverture marquée 
sur la carte : on m'en a dit autant de la côte N. d’Eihoua. 
Il y a mouillage pour de petits navires à Komo et à Omata. 
J'ai essayé le dernier; mais je l'ai trouvé peu sûr pour un 
navire calant 14 pieds d'eau (4”,2). 

Il y a au S. d'Omata un passage qu'on m'avait dit sain à 
Vavao; mais:je ne le recommande pas aux étrangers, parce 
que nous y avons trouvé deux récifs, et qu'en outre Omata 
est bas. 

Un missionnaire réside à Laguemba : c'est la première 
des îles Viti qu'ils ont visitée. 

Je dois faire observer que, si l'on a à bord un pilote de 
Tonga, quelques noms peuvent être difficilement prononcés 
par lui; ainsi, comme ils ne peuvent prononcer la lettre r, 
ils appelleront Holoroua Hololoua. 

De Laguemba vous pouvez courir 100 milles à l'O. +N. O., 
et vous serez dans le chenal entre Neirai et Koro. Nous 
fimes ensuite route à l'O., veillant pour le récif de Kaou- 
manou, qui est dangereux; après l'avoir doublé à l'O., gou- 
verné pour doubler Vateki (Batigui). 

Je recommanderai de passer au N. de Neirai, et entre 
cette ile et Batigui; on évitera ainsi le danger de Kaumanou, 
ainsi que les récifs qui sont devant Wahaia; il sera ensuite 
bon de serrer le vent. 


Kaoumonoua parait étre le terme générique pour exprimer 
un danger, et ne s'applique pas particulièrement à celui 
dont nous venons de parler. Mouillé à Rewa à 1 heure 15 mi- 
nutes du soir, après y être venu par la passe de l'E. 


Rewa. — Le mouillage porte ce nom, quoique la ville 
de Rewa soit à 5 ou 6 milles dans la rivière. Il y a deux 
entrées à ce mouillage : celle du S. en laissant les deux pe- 
tits îlots sur tribord; l'autre, ou passe de T'E., en traversant 
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la grande ouverture dans le récif plus à lE., passant entre 
les deux îlots et doublant celui du N. 

Le meilleur mouillage est dans l'alignement des deux 
îlots par 10 brasses environ ( 18"). Plus à l'E. , il y a quelques 
bancs qui ne sont pas toujours visibles. 

Pour quitter le mouillage , la meilleure passe est celle du 
S.; on peut cependant passer en dedans des récifs et sortir 
par la passe de l'E., en ayant la précaution de mouiller des 
canots sur les dangers. 

L’alignement d'un monticule remarquable à T'O., par l'ilot 
N. du passage, conduit dans la passe de TE. en faisant éviter 
les dangers. 

Le guide le plus sur au milieu de ces récifs est une bonne 
vigie au haut du mât. Le flot parait porter à l'O. en dedans 
des dangers. 

Pendant les mois d'été, il y a le matin de la brise au 
large. Il m'a semblé, en août, que l'alisé était plus E. le 

L'avantage que possède la passe du S., c'est que, la pointe 
du vent du récif s'avançant plus au large que la pointe de 
dessous le vent, la mer y est plus belle. 

Pour communiquer avec la ville, s'il y a beaucoup de 
murs sur la barre de la rivière qui brise généralement, je 
recommande de prendre le chenal à l'O. de la pointe. 

Pour avoir de l'eau, il faut envoyer jusqu'à la ville, et 
quelquefois plus loin, et puiser dans la rivière. Faites atten- 
tion à la marée en franchissant la barre : je faisais ordinai- 
rement deux voyages par jour, une fois trois; enfin il n'y a 
pas beaucoup de bois dans le voisinage, les bords de la ri- 
vière étant généralement couverts de mangliers. 

De Rewa à Matoriki et Baou. — Quitté Rewa au point du 
jour, et, après avoir couru un petit bord à terre, sorti sans 
difficulté et porté au S. Aperçu Kandavou, temps très-bru- 
meux. Doublé l'ile Mamboulou, qui est devant la pointe 
Kamba, ct entré dans le canal Matoriki. Tous les dangers 
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sont visibles du haut du mât; comme il était nécesssaire de 
mouiller la nuit, fait le tour d'un ilot de sable, celui du 
passage N., et, après avoir passé sur quelques points d'un 
aspect peu rassurant, sondé par 3 brasses ( 5™,4), et mouillé 
immédiatement à 5 heures du soir. 

Le lendemain, en examinant le mouillage, je fus fort 
surpris d’avoir pu y arriver. Je ne pourrai le recommander 
à aucun navire calant plus de 15 pieds d'eau (47,5), et à 
peine même à un navire de cette force : il paraissait aussi y 
avoir plusieurs pierres en dedans ; mais je n'eus pas le temps 
de faire un plus Jong examen. S'il est nécessaire de mouiller, 
courez sur ce que j'ai appelé sur la carte le banc de 5 brasses 
(g™), et vous pourrez, je pense, y jeter l'ancre pour passer 
Ja nuit. 

Baou est une petite ile, résidence de l'un des chefs les 
plus puissants des Viti. Le mouillage est plutot devant Biva, 
une plus grande ile. Avec la cartc, et en veillant bien du 
haut de la mature, un étranger peut y arriver ; mais, si l'on 
n'a pas l'habitude de manceuvrer au milieu des récifs, il 
sera mieux d'avoir un pilote. Avec les vents ordinaires on 
peut gagner ie mouillage en venant du passage Matoriki; 
mais j'ai vu lc vent dans toutes les directions. 

Barata. — Ici le mouillage est plus resserré et plus reculé 
qu'à Baou. On ne peutse procurer à l'un ou l’autre que des 
armes et des ustensiles des indigènes. Les commerçants y 
communiquent pour prendre des arrangements avec les 
chefs pour leurs cargaisons. 

Libouka. — Au N. du passage Matoriki, à 10 milles, se 
trouve l'île d'Onalaa, où il y a un bon mouillage au milieu 
des récifs, et où l'on peut se procurer une forte provision 
d'eau. Il y a deux ouvertures dans les récifs : celle du S., 
par laquelle on entre ordinairement, est à 6 ou 7 milles de 
la pointe S. de l'ile; elle a environ + de mille de large. Quand 
vous serez à environ 1 mille au N. d'une roche, que vous 
verrez sur le récif, en rangeant celle-ci de près, portez au 
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N. en dedans du récif, et mouillez devant le village par 
1 5 brasses environ. Le village restant à peu près au O. S. O., 
vos embarcations pourront aller à l'aiguade à la voile et en 
revenir de même. 

Dans le passage de dessous le vent, Ja pointe N. du récif 
S. savance au large et une roche se trouve au tiers de la 
largeur de la coupure, ce qui réduit celle-ci à un tiers de 
mille. La pointe S. est accore. Il y a encore, plus sous le 
vent, un passage qui na pas été examiné. 

On se procure l'eau à un ruisseau qui est au S. du village; 
on dit qu'elle ne manque jamais. Lorsqu'il y a plu, le mo- 
ment est comme de raison plus favorable pour s'en procurer 
une grande quantité. A notre passage, il n'était pas dans un 
état florissant, et cependant nous en avions besoin pour 
longtemps. 

On peut trouver quelques légumes; mais jusqu'à présent 
aucun des endroits mentionnés ne paraît produire plus qu'il 
ne faut pour la subsistance de la population. 

Il y a à Libouka quelques blancs qui paraissent plus re- 
commandables que ne le sont généralement ceux qui se trou- 
vent dans de semblables situations. Quelques-uns d’entre 
eux paraissent bien connaître les îles. 

Des îles Viti à Port-Jackson.—Appareillé d'Onalaa le 1 5 sep- 
tembre à 6 heures du matin, en sortant par la passe de des- 
sous le vent, mouillé devant Biva à 11 heures. Quitté Biva 
le lendemain à 9 heures 30 minutes, et, après avoir lou- 
voyé, sorti du passage de Matoriki à 4 heures 15 minutes 
du soir. 

Le jour suivant, couru le long de la côte du N. de Kanda- 
vou. Sur la carte des Viti, publiée par l'amirauté, Mywoolla 
a été évidemment placé avec son extrémité N. au S. : au 
surplus, cela inquiète peu, parce que tout ce qui regarde le 
groupe de dessous le vent est très-mauvais. 

L'extrémité O. de Kandavou forme un cône élevé. A +de 
mille de la côte, cette pointe est saine; c'est donc un bon 
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point à reconnaître quand on vient de FO. chercher les 
îles : une fois à portéc de terre, on peut gagner Kewa en 
louvoyant dans une mer comparativement plus tranquille. 
Le 19, me trouvant près d'un récif marqué sur la carte de 
Norie, j'ai gouverné pour ic rencontrer, et, à midi, l'estime 
me mettait à peu près sur sa position; mais, ayant été porté 
de 25 milles dans le N., je renongai à l'idée de le voir. Ce- 
pendant, à 5 heures du soir, nous apercùmes un récif, pro- 
bablement celui que nous cherchions, et, partant tout près 
de lui, nous fimes des observations pour l'angle horaire, et 
au crépuscule nous observames une étoile pour avoir la la- 
titude. Il a environ 1 mille + de l'E. S. E. au O. N. O., et 
1 mille daus sa plus grande largeur, ayant une petite ile de 
sable vers son milieu. Pas de fond par 80 brasses ( 146") à 
1 mille dans le N. Je crois qu'il est possible de mouiller 
tout près de ce récif dans le N.: sa latitude est 2 1° 40',5"5. 
et sa longitude 172° 23' à l'E. de Paris. 

Aperçu l'ile Norfolk le 24; mais, la houle étant tres- 
forte je n'essayai pas de communiquer. Arrivé à Sydney 
le 5 octobre. 

Courants. 


LATITUDE. LONGITUDE. DIRECTION. VITESSE. 


173° Al’ . 15° O. 
171 42 i 

169 41 

167 47 

166 46 


165 46 
164 45 
161 43 
159 49 
159 41 
158 40 
156 40 
153 46 
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De Port-Jackson à Madras. Appareillé de Farm-Cove le 
20 octobre à 1° 30”, la brise étant au N. N. E. Pendant que 
nous louvoyions pour sortir, le vent ayant tout à fait l'air 
de vouloir passer au S. O., mouillé par 7 brasses (12™ 8) 
dans Watson-Bay ; la pyramide de Saint-James, par la pointe 
Bradley, restant au S. 53° 30° O; la Truie et les Porcs 
(Sow and Pigs) par Middie-Head au N. 17° O. A 6 le vent 
passa au S. S. E., et à minuit il était au S. S. O. 

Le 22 la brise était modérée du S. E., sorti par la passe 
E. avec une brise légère de N. Le 25, pendant que nous 
doublons le cap Howe, le vent passa au S. O. et souffla dur 
dans une rafale. Le 29, après avoir fait de vains efforts pour 
gagner dans l'O., laissé porter pour doubler la terre de 
Van-Diémen. Le 30, quatre de nous étions vers le milieu 
de la baie des Tempétes (Stormy-Bay), le temps ayant 
pris tout 4 fait une mauvaise apparence, mis dans Port- 


Arthur. 


Courants. 


LATITUDE. LONGITUDE. DIRECTION. VITESSE. 


a Nae RANTES: À CREER EE RER LS RS ee eee, 


34° 3° 148° 43 25 milles. 
35 6 148 40 23 
37 2 147 49 21 
38 7 148 40 17 
39 8 147 41 15 





Port-Arthar. li n'y a pas de danger qui ne soit visible. 
Gouvernez-vous à peu près à mi-chenal. Entrant avec du 
vent d'E., tencz-vous de préférence sur la côte E. Il y a abri 
dans Savety-Cove, sur babord en allant au S. de la pointe 
Pucr, mais je ne l'ai pas visité. Très-mauvais temps jusqu'au 
13 novembre que nous apparcillàmes. Brises folles devant 
la pointe Pucr; obligés de mouiller ct de nous haler sur 
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une ancre. Jolie brise d'E. qui nous fait doubler le cap. S.O. 
Le vent souffle de l'O. neuf jours sur dix et la mer est gé- 
néralement mauvaise. 

Le 18, reconnu l'ile Kangaroo, et fait route dans Back- 
stairs passage, et, rangeant la côte de près, mouillé à minuit 
dans Holdfast-Bay. A peu de milles à l'O. du cap Willoughby, 
il y a un banc de sable. Les Pages paraissent exactement 
placés par Flinders, mais je n'ai pas eu le temps de les 
examiner rigoureusement. 

Le commander Harding, de la corvette de Sa Majesté 
Pelorus, m'a signalél existence d'une petite ile devant la pointe 
basse de roches qui est à la partie S. de l'ile Kangaroo, et 
un récif plus au S. et à l'O. La position de ce dernier s'ac- 
corde presque avec celle assignée à l’île d Hammant, en ad- 
mettant une erreur de 10° en longitude. Cette erreur est 
probable parce qu'il vit l'ile Kangaroo, trois heures après 
avoir vu le danger, ce qui eût été impossible si sa longitude 
eût été de 124° 4o'; il avait eu sans aucun doute l'intention 
d'écrire 134° 42°. 

Holdfast-Bay n'est point du tout une baie. Le meilleur 
mouillage est quand le mat de pavillon reste à l'E. + N. E.. 
ou presque dans l'alignement du mont Lofty, à environ 
1 mille + de terre. Le mont Lofty (mont Orgueilleux) dément 
tout’a fait son nom, car il faut bien du talent pour le dé 
couvrir. Le fond paraît bon et est tout à fait sur une éten- 
due de plusieurs milles. Je pense qu'un navire pourrait y 
mouiller en tout temps, parce qu'il ne peut pas entrer beau- 
coup de mer dans le golfe. 








Courants de Port-Arthur à Holdfast-Bay. 
LATITUDE. LONGITUDE. DIRECTION. VITESSE. 
142° 45’ N. 26° O. 11 milles. 
139 47 20 29 
137 48 23 17 
135 47 39 30 





135 42 N. 13 E. 15 
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La distance de Glenelg à Adélaide est de 6 à 7 milles. Le 


port Adélaïde est sur une rivière dont l'embouchure est à 
quelques milles au N.; les navires calant 15 pieds d'eau 
(4",5) peuvent y entrer facilement. Si l’on construit une 
nouvelle route, qui est actuellement en projet, la naviga- 


* Nous trouvons dans le Nautical Magazine , pour septembre 1842, les ins- 
tructions suivantes sur le port Adélaide et ses abords, par M. S. H. Pullen, de 
la marine royale britannique : 

« Pour entrer dans le golfe Saint-Vincent, venant de l'O. et par le détroit de 
l'Investigator, après avoir dépassé l'ile Althorp, rangez de près lile Kangaroo, 
qui est étevée et à pic, et en reconnaissant la pointe Marslen , qui est fournie 
d'un seul monticule, faites route par 9 et 8 brasses (15 et 10") vers la haute 
terre qui est aux environs d'Onkapaninga: vous parerez ainsi le banc de Trou- 
bridge , et, lorsque le mont Lofty restera à TE. i S. E., vous aurez 5 brasses 
d'eau (4",5), fond d'argile dure, et vous aurez atteint le meilleur mouillage 
d'Holdfast-Bay. Le mont Lofty est le pic le plus élevé de la chaîne. La baie est 
exposée aux coups de vent de S, O., qui y occasionnent une grosse mer; mais, 
comme ils ne durent pas longtemps, on peut, si l'on a de bons câbles, la re- 

garder comme saine. On doit attendre ces coups de vent à l'époque des grandes 
marées, et, en faisant un peu d'attention au temps et au baromètre, on peut 
juger de leur approche. Ils prennent généralement au N. N. O., tournent au 
S. S. O. en passant par l'O., puis commencent à tomber. 

«Si vous ne voulez pas mouiller dans Holdfast-Bay, mais vous avancer direc- 
tement jusqu'au port Adélaïde, quand le mont Lofty est en vue, faites route en 
remontant par 10 brasses environ (18°), et diminuez d'eau par degré jusqu'à 
ð brasses è | 10"). Alors, en gouvernant au S. E. vers le pic, vous arriverez 
juste devant la barre sur laquelle est mouillé un feu flottant avec des pilotes 
toujours prêts à entrer les bâtiments. Le mouillage en dehors de la barre est 
bon, et l’on voit distinctement les bancs du haut mat. 

« Allaut au port Adélaïde, venant du S. ou de l'O. par le passage de Back- 
stairs, passez d'un bord ou de l'autre des pages qui sont accores, mais donnez 
un bon tour au cap Jervis, et jusqu'à la hauteur d'Onkapaninga, n'approchez 

la côte de manière à avoir moins de 10 brasses (18™), et 5 à 6 brasses 
(9 à 12°) au delà du port. 

« Le port Adélaide est un bras de mer dont l'entrée est sur une barre d'envi- 
ron trois quarts d'encablure et formée par une accumulation d'herbes marines 
et de sable, qu'on enlèverait aisément au moyen d'un bateau dragueur à 
vapeur. 

ap moindre brassiage de la barre est de 9 pieds anglais (2",7), et la hauteur 
moyenne de la marée est de 8 pieds (2,4) ; mais je l'ai vue de 10 et même de 
11 pieds (3” et 3" 3), et elle dépend en grande partie de la force du vent. Les 
forts vents de S. O. la font monter et rester ainsi pendant 24 heures; les vents 
de N. ont un effet contraire. 

« Après avoir dépassé la barre vous avez bon mouillage ; à 4 milles en dedans 
est un banc qui s'étend juste en travers, et qu'on appelle la barre intérieure , 
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tion y gagnera de grands avantages. On ne peut se procu- 
rer d'eau qu'à Adélaïde. 
Le capitaine Sturt a démontré dernièrement que le lac 
Alexandria n'avait pas d’issue praticable sur la mer. 
Appareillé le 22 d'Holdfast-Bay, et, après des brises folles, 
arrivé le a décembre au port du roi George (King-Georgc's- 
Sound). 


Je fis route pour reconnaître le récif Pollock; ct, le 27 


au point du jour, je n'en étais qu'à à milles. Il brise avec 
force sur un espace d'environ un quart de mille. A à milles 
dans le N. du récif il y a 4o hrasses, fond de sable. Lati- 
tude de la roche, 30° 34’ S. ?; longitude, 121 5’ E. 

Je n'ai rien vu du danger marqué sur la carte sous le 
nom de Long-Tail, et j'ai cependant du passer sur lui. 

Ma position de ja roche s'accorde presque avec celle de 
la carte de l'amirauté. L'ile du S. E. paraît aussi exactement 
placée, et il n'y a décidément pas d’ile au S. E. de celle-ci. 
Quand on la relevait au N., on voyait une petite ile à deux 
quarts à l'E. d'elle. 


et sur lequel on trouve 10 brasses (18") à basse mer. Le port est susceptible 
de recevoir des navires de 600 tonneaux, qui peuvent se ranger le long des 
quais. Les bâtiments plus grands peuvent mouiller en dehors et avoir des 
alléges pour les décharger, jusqu'à ce qu'ils soient assez légers pour franchir la 
barre. 

« Les brises de terre et du large se font sentir, et un navire fin voilier peut 
savancer jusqu'à | mille au-dessus du bras du N., où le port devient plus res- 
rerré. Un petit remorqueur à vapeur serait très-avantageux. 

«Le bras du N. est à environ 4 milles du port actuel, mais il deviendra cer- 
tainement le port principal, parce que c'est là que l'eau est la meilleure et 
qu'il y a de la place pour éviter. 

« Les navires sont amarrés de l'avant et de l'arrière vis-à-vis les quais dans un 
bon fond; le fait est qu'après avoir franchi la barre on se trouve dans un véri- 
table étang; les marées sont irrégulières. 

« Les dispositions pour charger ou décharger les navires sont bonnes, et les 
marchandises peuvent être ou emmagasinées ou AT pe sur une bonne 
route bien unie, jusqu à Adélaïde, qui est à 6 milles de distance. 

«On peut se procurer aisément des provisions; l'eau et le bois de chauffage 
sont sous la main. Le lest est fourni par le gouvernement, mais il est trés-cher; 
en juillet 1841 il coûtait 5 schellings (0 fr.) le tonneau. » 

? Il y a crreur dans cette latitude, c'est probablement 34° 30°. 
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Courants. 


LATITUDE. LONGITUDE. DIRECTION. VITESSE. 


35° 30’ 132° 46' ; : 33 milles. 


35 30 128 8 13 
35 30 124 58 è : 18 
35 18 122 40 : : 22 
34 42 121 16 
34 48 118 34 
34 48 117 40 





Port da Roi George. — Ce port pourra par sa position et 


ses qualités devenir d'une grande importance. L'abri y est 
excellent. 


Presque aussitôt que l'on a doublé Bald-Head on trouve 
un mouillage, ce qui est extrêmement avantageux pour un 
navire en détresse. 


L'aspect du fond, qui offre alternativement des taches de 
sable et de roches, peut alarmer un étranger ; mais il n'y a 
pas de danger. 


On dit qu'on a vu une roche entre l'île Breaksea et Bald- 
Head, et dans les relèvements suivants pris par le capitaine 
de port, le lieutenant P. Belcher de la marine royale : 


Milieu de l'ile Breaksea........ perni ii Nord. 

Pointe O. de Vile Michaelmas.............. . N. N. ON. 

Pointe de Bald-Head....... Cuties ins O. S. O. 

Pointe de Mont-Gardner......,........,..... E. N. E. i N. 

Roche à TE. de l'ile Brgalici re eee nee e ee eses N. N. E. 2 E. 

Pointe O. de Breaksea par un rocher escarpé près de la pointe O. de l'île 
Michaelmas. 


Le Master alla à sa recherche, mais ne trouva rien; ct, 
lorsque noug partimes avec le navire, nous l'aurions vue si 
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elle avait existé, car il y avait une houle considérable. Mal- 
gré l'incertitude qui a lieu sur son existence, on doit bien 
veiller et ne pas oublier que la position ci-dessus est 
vague. 

En voyant Bald-Head du S. E. on äperçoit plusieurs 


taches blanches, les unes de sable. les autres de roche 
nue. 


Le mont Gardner, vu de la même direction, est un pic 
remarquable; mais, vu du port, son aspect s'accorde avec la 
description qu'en donne le Directory. 


On recommande de ne pas ouvrir l'entrée du port de la 
Princesse-Royale. 


Un navire en réparation ira probablement en dedans. 


On peut aussi trouver un bon mouillage à l'E. de Seal- 
Island par 5 brasses + (10™). Un navire peut en cet endroit 
compléter son eau plus promptement que dans tout autre, 
en se tenant à un demi-mille de la côte où les barils peuvent 
être emplis dans le canot. En creusant un peu, deux fré- 
gates peuvent faire de l'eau en même temps. On peut aussi 
s'en procurer au port de la Princesse-Royale et à Oyster- 
Harbour. Il ÿ a à l'entrée de Oyster-Harbour les puits connus 
sous le nom de puits de Vancouver. Je les trouvai propres; 
on peut y faire une bonne provision, car l'eau y est en 
grande quantité. Le bois se trouve en abondance. 


On ne peut actuellement se procurer que peu de rafrat 
chissements dans ce port; mais, comme l'Australie occiden- 
tale est en progrès, je pense que les colons se rabattront 
dans le S., et qu'alors son importance augmentera rapt 
dement. 


. li y a mouillage dans la baie Two-People et sous le cap 
Riche, et, si la pêche de la baleine continue sur cette côte, 
on trouvera certainement d'autres abris. 


li n'y a pas eu dans ce port un seul coup de vent de 
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S. E. dans l'espace de cinq années. Si l'on pense à un 
avenir éloigné, le port du Roi George mérite de l’atten- 
tion comme station navale et lieu de rendez-vous d'une 
flotte. 


Quitté le port du Roi-George le 8 décembre, et, le 12, 
mouillé devant Swan (rivière des Cygnes). Je ne pense pas 
que les“ dangers près du cap Leuwin soient aussi éloignés de 
terre qu'ils sont marqués sur la carte. Ce cap a besoin d’être 
examiné. 


Mouillé dans Gage-Roads, dans l'O. du mât de pavillon, 
par 4 brasses + (87,2). Nous étions à peine assez au S. 
La direction du mât de pavillon par une route qui est der- 
rière est, dit-on, celle de la meilleure position, parce qu'il 
y a dans ce relèvement un espace où il n'y a pas de 
roches. 


De Swan à Trinquemalay. Appareillé de Swan le 15 dé- 
cembre avec une forte brise de S. O., qui hala le S. et le 
S. E. par 25° de latitude et 107° 4o de longitude. 


Aperçu les îles des Cocos le 26 : elles sont trés-basses, 
mais sont exactement placées. Latitude de l'extrémité N., 
12° à peu près: longitude, 94° do. 

Environ par 8° de latitude S. et 90° 45’ de longitude E., 
nous entrâmes dans les vents variables; parfois de fraiches 
brises de l'O. et de la pluie en abondance. Coupé la ligne 
le 3 janvier 1839 par 88° 42°; brises légères d'E. N. E.; 
quelquefois calme par 1° 3° N. et 89° 4o' E.; puis temps à 
grains et vents du N. E., du S. E., du S. O. et pluie; 
après quoi, calme par 6° 8’ N. et 82° 44' E.; jolie brise de 
N. E. de nouveau. Arrivé à Trinquemalay le 13. 
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Courants. 


LATITUDE. LONGITUDE. DIRECTION. 


CN Ni à 


107° 40’ E, N. 2° E. 21 milles. 
103 28 
102 16 N. 


92 58 
93 58 
92 28 
90 A 
89 22 
89 10 
89 34 





N° 77. 
Vozcan sous-marin dans l'océan Atlantique. 


M. Daussy, ingénieur-hydrographe en chef, avait, dans 
une note présentée à l'académie des sciences. cn 1838, 
signalé l'existence probable d'un volcan sous-marin situé 
par environ o° 20’ de latitude N. ct 22° de longitude O.; 
de nouvelles secousses ont été encore éprouvées cette année 
dans un point qui diffère peu de la position moyenne dé- 
duite des observations précédentes, et elles viennent à l'ap- 
pui de l'opinion émise par M. Daussy. 


Extrait de l'United service journal, avril 1842. 


«Le 5 février 1842, à 5 heures du matin, étant par 
o° 57’ de latitude S. et 20° 47' de longitude O. de Green- 
wich (23° 7’ O. de Paris), on ressentit à bord du navire 
le Neptune, venant de Chine en Angleterre, une secousse 
et un tremblement semblable à ce qu'éprouverait un båti- 
ment en passant sur un récif de corail. L'équipage et les 
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passagers montèrent en toute hâte sur le pont, simaginant 
que le navire avait touché. Ce mouvement dura près d'une 
minute, et fut accompagné d'un bruit sourd semblable à un 
roulement. Vingt-huit jours après nous communiquâmes 
avec the Harrison, qui venait de l'Inde. On avait ressenti à 
bord de ce bâtiment une secousse semblable, à la même 
heure, et lorsqu'on était par 0° 30° S. et 21° 55° O. (24° 
15' O. de Paris.) » 


Extrait du Nautical magazine, août 1842. 


« Une lettre de M. Rackam, commandant le navire Anne- 
Marie, de Liverpool, datée de Bombay, le 22 mai 1842, 
rapporte les faits suivants : 


«Le 19 janvier, reconnu l'île de Fer; passé ensuite à l'O. 
des iles du Cap-Vert. Le 5 février, brise légère, mer calme, 
beau temps; à cinq heures du matin, je fus réveillé par une 
secousse violente du navire et par un bruit sourd imitant 
un roulement. Ma première idée fut que le bâtiment avait 
touché sur un danger, la seconde qu'il avait été foudroyé et 
que les mâts étaient tombés. Étant monté sur le pont et 
ayant regardé de tous côtés, je vis le navire parfaitement 
sur l'eau, mais éprouvant un ébranlement comme s'il allait 
ètre mis en pièces; de telle sorte que le timonier ne pou- 
vait pas tenir la barre. Tout l'équipage fut bientôt sur le 
pont, frappé d'une terreur panique par cet effrayant trem- 
blement de terre qui dura près d'une minute. 

«A 5 heures 50 minutes, on ressentit un choc plus léger, 
à 9 heures 45 minutes, un autre plus faible; enfin à près 
de midi un dernier à peine sensible. 

«A midi, la latitude fut observée de o° 44' S., et la lon- 
gitude de 20° 16' O. de Greenwich (22° 36 O. de Paris); 
de 5 heures à midi, la route avait été le S. O., 26 milles?. 


1 Ce qui donnerait, pour la position de 5 heures du matin, 0° 26’ S. et 22° 
21" O. 


Tome 2. — 1842. 57 
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Il est probable que cette éruption sous-marine pourrait avoir 
laissé quelque nouveau danger comme trace de cet événe- 
ment. 

Le numéro de septembre du Nautical magazine donne les 
détails suivants sur une nouvelle secousse éprouvée dans 
les mêmes parages au mois de juillet 1842 : 

«Le 3 juillet à 4 heures du matin, étant par 1° 7’ de 
latitude S. ct 21° 21° de longitude O. de Greenwich (23° 
41' à l'O. de Paris), nous ressentimes une secousse violente 
de tremblement de terre, qui nous alarma beaucoup au 
premier instant, parce que nous pensâmes que le navire 
avait touché sur un récif ou un banc: mais le bruit conti- 
nuel et l'agitation du bâtiment nous convainquirent bientôt 
de la véritable cause de ce que nous avions éprouvé: si 
c'eût été un banc, avec la mer qu'il y avait alors, Je navire 
eût été infailliblement brisé; dans cet état, il ne perdit pas 
du tout de route, et continua à avoir le même sillage 
qu'auparavant. Le bruit et la sensation qu'il produisait, et 
qui était semblable à l'effet que produit une grosse chaîne 
en roulant, durérent environ quatre minutes. » 

« La Sarah-Bell est le premier navire qui ait été de Port- 
Philip à Liverpool après y avoir pris toute sa cargaison. » 

Signé John Ricuann Bex, master. 


N° 78. 


COURANTS DE L'OCÉAN. 


Bouteilles trouvées à la côte. 


Le 15 juin 1842, on a trouvé dans la baie de la Forêt, 
près du port de Concarneau, une bouteille renfermant les 
indications suivantes. 

« Frégate de Sa Majesté Britannique la Blonde, 28 sep- 
tembre 1826, allant des Bermudes en. . .(Angleterre?). La- 
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titude par la hauteur méridienne du soleil, 43° 30' N.; lon- 
gitude par 4 chronomètres, 38° 30' à l'O. de Greenwich 
{40° 50° 24" à YO. de Paris). » 

Le 1% juin 1842 on a trouvé au large de North-Kyn 
(côtes de Norwége), par 71° 5‘ de latitude N. et 28° de lon- 
gitude à l'E. de Greenwich (25° 4o’ à TE. de Paris), une 
bouteille jetée à la mer le 20 octobre 1840 par 60° o' de 
latitude N. et 7° 30 de longit. O. de Greenwich { 9° 50’ à 
TO. de Paris). 


N° 79. 
La reconnaissance des côtes de France dans la Méditer- 
ranée vient d'être terminée à la frontière d'Espagne. 


Cette grande opération, commencée en 1839 sur la rade 
de Toulon, et qui est destinée à compléter le Pilote fran- 
çais, a été exécutée en quatre campagnes, sous l'habile 
direction de M. Monnier, ingénieur-hydrographe de 1" 
classe, officier de la Légion d'honneur. Elle doit fournir les 
éléments nécessaires à la publication de dix-huit cartes et 
dix-huit plans particuliers des ports, rades ou mouillages, 
accompagnés de documents sur les courants maritimes, et 
d'instructions pour naviguer sur toutes les parties du littoral, 
depuis la baie de Villefranche, dans le comté de Nice, jus- 
qu'au cap Cerbère, situé à la limite de la France et de T'Es- 
pagne. 

MM. Duperré, Bégat et Lieussou, ingénieurs-hydrographes 
de 1", 2° et 3° classe, ont été les collaborateurs de M. Mon- 
nier pendant la durée entière des travaux. M. Delamarche, 
ingénieur-hydrographe de 3° classe, ya également pris part 
dans les campagnes de 1839 à 1840. 


57. 
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N° 80. 


Traverste d'Angleterre au cap de Bonne-Espérance, faite par k 
bâtiment à vapeur de S. M. B. le Vixen. 


Extrait du journal de ce bâtiment. 





CHEMIN 
1842. ROUTE. | par- |Larrrope.f 2°" | vents. REMARQUES. 


couru. GITUDE . 





14 janv. Coc ene sess eocecefastceneeelreceanae S.E. Quitté le de Plymouth; 
3! 30% du soir, en mer. 


15.....|S. 28° 0.) 150™lage 8/N,| 5°55’ O.1N.B.-S.0.|Brises légères; fortes bri 
16.....1s. 28%.] 114 fag sa | 7 24 N.O. |Fortes brises. 

) by OE S. 37 O.| 168 {44 20 9 42 N. Temps assez been. 
iù. s.24 O.) 200 [ar 16 |n 32 N.E. |Brise modérée. 
19.....1S. 24 0.) 225 |37 61 [1329 N.E. {Fortes brises. 
20.....[s. 26 O.| 200 |34 52 [1520 | O.N.0. [Beau temps. 





> 4 E Ses eaeegptseccerso eee eeassees Senne Calme. AD du matin, moulle su 
rade de Funchal (Ile è 

+ FERIRE sussssuntosessrelnoeseseseclseseses-. N.E. dére ). | 

23..... ssosovosj|esassoofovoaocoov]etoooooeo S.0.-N.E.jA 9* du soir, quitté Madère. | 
vapeur. I 

24.....1S. 26 O.j 116 130 54 17 57 E.N.E. |Brise modérée 

25.....[s. 20 0.) 200 [28 o |19 49 E. |Beantempe. 


26.....{8.27 O.| 208 {2459 [2132 |S.E-N.E.{Brises légères. 
27.....1S. 21 O| 204 fai ar |2247 | NE. [idem 


Ab. S. 23 O.) 203 [18 42 {2418 | E.NE. |Br. frate. ; S440" va Sin 
- cessé la vapeur; baai 
iodep. 
29 en... PES CEE OR ES CEE N.E. A 10! du mat., monili : Ie l 
: Grande (He Saist-Vent | 
SOR cakes Peecerccse sven neistesesreoleeernveos E.N.E. Brise fraiche. 
31 ses.’ Sovuoossa]ss sno se pregi eearvetses N. E. Assez bean temps. 


1° févr. svssseserler-eresloese velours E.N.E. Brisa fraiche; 4° de sr. 
reillé et fait route à li 1 


roues independantst. 
2......1S. 25 Ey 121 [14 58 124 18 E.N.E. |Brise fraiche et belle. 
be |S. 46 E.| 142 |13 19 [22 33 E.N.E. |Assez beau temps. 
4......]/5. 50 Ej 175 {11 27 720 là N.E. |iden. 
S......1S. 44 Ej 96 11018 € {19 5 N.E. |Brise légèr.; 5* du mats, rese 
les roues et la vapeur. 
6......]S. 41 Ef 167 |812 [17 14 O.N.O. |Brise légèro. 
Tassa S. 40 Ej 190 {545 [15 13 Calme. |Idem. 
8......|S. 47 E| 195 |323 [12 57 S.S.0. |Id&m. 
9...,..1S. 47 Ej 205 1 3 10 27 S. Idem. 


* Les longitudes sont données par rapport au méridien de Greeawich. 


1842, ROUTE. 





10 févr.}S. 10° E. 


CHEMIR arr. 
par- 
court. 
(ss — 7 as) 
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LON- 
GITUDE. 


VENTS. REMARQUES, 


16722] 1°41'S.] 9°57'0.] S.S.0. [Belle mer; temps assez beau. 


ius S. 32 O.f 189 à 21 11 38 S.S.O. {Idem. 
12..... |S. 26 O.| 198 1,7 19 13 5 S.E. [A 3* du soir reconnu i’ Ascension 
à 8} arrêté les machines; mi 
en panne. 
DES Geen STA TITO ORERE -.] S.E. [Au jour, mouillé sur la rade de 
l’ Ascension. 
| 
N Iten19.1......., ase ° slsosssos rose À l'ancre. 
[Dealer lano 8 9 [la 5 S.S.E. |Brise modéréo; à 7* 20" du matin 
| levé l’ancre et fait route à 1 
| vapeur. 
(21.....18. 69 E| 157 {9 6 [11 37 S.E. |Beau temps. 
2.....18. 68 E.l 165 {10 6 9 2 {S.E. } E.ÏBelle mer. 
23.....18. 65 E| 187 [11 25 - | 6 10 S.E. |Idem. 
y%.....}5. 46 E| 187 [13 34 | 352 | S.S.E. (Idem. 
| %5...../8. 46 E.| 183 [15 41 1 35 S.E. |Idem. 
}%6.....]5. 46 E| 161 |1733 |025 | S.S.E. [Mer de l'avant. 
| Das 5. 48 E.} 170 [19 27 237E S. Temps asses beau. 
13.....[S. 49 Ef- 185 [21 26 |5 9 | S.S.E. [Longue houle de l'avant. 
l'mniS, 45 E. 178 [23 32 7 25 S.S. E. 
| 2.18. 45 EF 154 [25 21 9 25 S.S.O. |Brise fraîche. 
3....,.18. 49 E.l 164 127 8 11 44 S.O. TA 8! dusoir, éteintles feux; rendu 
les machines indép.; fait 10ute 
à la voile. 
[4.,..,,18. 51 E 86 128 2 1135 0 S.O. JA 4! da soir, enlevé les aubes cles 
roues. 
Deanne S. 44 0 59 128 44 12 14 S.S.O. | Assez beau temps. 
Basse S. 42 E 61 129 29 [13 1 Variable. | Belle mer. 
rss S. 23 O 83 130 46 12 24 S.S.E. {Idem. 
diving S. 81 E.l 115 {81 & {14 36 S. S.O. [Briso fraiche. 
| ES S. 78 E 67 131 18 15 53 S. Idem, 
10... S. 26 E 43 131 57 16 15 S.E. [Belle mer. 
H... S. 51 E 40 132 22 16 52 S.S.0. |A 5" da soir, remis les aubes en 
place ; rétabli la vapeur. 
12 


S.O. |A 11% du matin, mouillé dans 


Table-Bay. 





Le bateau à vapeur le Vixen quitta Saint-Vincent (îles du 
Cap-Vert) le 1" février 1842 pour se rendre à l'Ascension, 
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avec ses voiles seulement et les roues étant rendues indé- 
pendantes; passa le jour suivant entre Fogo et Saint-Yago, 
à environ 1 lieue au vent de la première. Le 5, étant par 
10° de latitude N. et 19° de longitude O., l'alisé tomba 
presque tout à fait ; les roues furent réinstallées et la vapeur 
mise en train. Le 9, à dix heures du soir, coupé la ligne par 
9° 47' de longitude O. , avec une légère brise de S. S. O. et 
belle mer. Le +2, à huit heures du soir, arrivé devant l'ile 
de l’Ascension, ayant eu des brises légères et belle mer pen- 
dant toute la durée de la traversée. Nous quittâmes l'As- 
cension le 20 février, en employant la vapeur pour nous 
rendre au cap de Bonne-Espérance, n'ayant à bord que 
285 tonneaux de charbon. 
_ Nous filames 7 milles 2 dixiémes par heure, depuis notre 
départ de l'Ascension jusqu'au 3 mars, sept heures du soir; 
n'ayant plus alors que pour 20 heures de charbon, nous 
mimes à la voile avec les roues indépendantes. Nous étions 
alors à 465 milles du Cap. Le jour suivant les aubes furent 
enlevées. Du 3 au 11 la brise fut modérée, variant entre le 
S. O. et le S. E., et durant cette période le navire fut mis 
sous les amures les plus avantageuses pourgagner le Gap en 
louvoyant, et nous fimes, terme moyen, 45 milles par jour 
de bonne route. Le 11, n'étant plus qu'è une distance de 
ao heures de vapeur de Table-Bay, les aubes furent réta- 
blies et la vapeur mise en train. Nous arrivâmes le 12 
cing heures du soir, n'ayant plus à bord qu'un tonneau de 
charbon. 


N° 81. 
Annuaine des marées de 1843, 
M. Chazallon vient de publier, au dépôt des cartes et 
plans de la marine, l'Annuaire des marées de 1843. Nous nous 


empressons de recommander cet ouvrage à Ÿattention des 
populations maritimes; il intéresse les navigateurs et les m- 


PARTIE NON OFFICIELLE. 883 


génieurs des ports ; il est indispensable à tout officicr de 
marine qui veut contribucr au perfectionnement de la 
science hydrographique , en s'occupant de l'importante 
question des courants, question immense et loin d'être ré- 
solue, malgré divers travaux fort recommandables sur ce su- 
jet. 

i La plupart des courants sont, en effet, évidemment liés, 
quant à leur force et à leur direction, avec les phénomènes 
du flux et du reflux. C'est donc en comparant leurs di- 
verses phases avec celles de la marée, que l'on arrivera à 
reconnaître leurs lois : or cette comparaison peut se faire 
avec la plus grande facilité au moyen de l'Annuaire des ma- 
rées, où l'on trouve une table très-détaillée servant à obte- 
nir, par une simple addition ou soustraction, les heures du 
-plein dans presque tous les ports du monde. 

Cette table n'est pas encore complète, et, pour certaines 
contrées éloignées et encore peu étudiées , telles que la Nou- 
velle-Zélande, la Nouvelle- Hollande , l'Océanic, etc., son 
emploi ne donnera peut-être pas des résultats très-précis; 
mais nos habiles et savants officiers de marine pourront ai- 
sément la perfectionner en faisant faire, avec soin, des ob- 
servations de marée dans tous les lieux où ils ont occasion 
de séjourner. La différence entre l'heure fournie par l'ob- 
servation et celle fournie par l'Annuaire donnera un élément 
de correction fort précieux. 

Dans la préface, M. Chazallon expose, en deux mots, l'ob- 
jet d'un mémoire qu'il a adressé à l'Institut, et qui est rela- 
tif à des ondulations nouvelles donnant naissance à des ma- 
rées fort curieuses. On savait déjà qu'il existe deux sortes 
d'ondulations dans l'Océan, l'une appelée flux diurne, l'auire, ` 
flax semi-diurne : la première donne naissance à une marée 
dont le plein arrive à chaque 24 heures lunaires, tandis 
que la seconde produit une marée dont le plein se mani- 
feste de 12 en 12 heures lunaires. Dans certaines localités 
ces marées sont successivement prédoininantes; elles caexis- 
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tent ordinairement dans le méme port et produisent des 
phénomènes très - variés selon leur grandeur relative. Sur 
nos côtes, le flux semi-diurne, ou d'un demi-jour, étant trente 
à trente-cing fois plus grand que le flux diurne, ce dernier 
se trouve en quelque sorte éclipsé par le premier, et son 
existence ne se dévoile nettement que par le secours du 
calcul; mais, dans certains parages, à la Nouvelle-Hollande, 
dans le golfe de Tunquin, sur la côte de Kamtschatka, etc. 
le flux diurne prédomine, et, pendant vingt-quatre heures, 
on n'observe qu'une seule pleine mer et une seule basse mer. 
M. Chazallon a reconnu qu'à Cette, à Toulon, dans la Mé- 
diterranée, lors des syzygies des solstices , le flux diurne est 
la moitié du flux semi-diurne (Comptes rendus de l'Acadé- 
mie, 12 septembre 1842); si bien qu'à certaines époques 
le niveau de la mer, dans ces ports, ne doit pas varier de 
a ou 3 centimètres pendant 14 à 15 heures, tandis qua 
d'autres époques il peut varier de 30 à 3a centimètres en 
6 heures. 

Outre les ondulations dont nous venons de parler, M. Cha- 
zallon a prouvé (Comptes rendus de l'Académie, mars 1842) 
qu'il existe d'autres ondulations donnant naissance à des ma- 
rées dont le plein se manifeste de 6 heures en 6 heures, et 
de 4 heures en 4 heures. Ces marées, quoique considéræ 
bles, avaient cependant échappé jusqu'ici à l'investigation 
des géomètres. 

A Boulogne, la grandeur de la marée, dont le plein a- 
rive de 6 heures en 6 heures, est de 1™ 25°. Si cette marte 
existait seule, on aurait donc, dans la même journée, à une 
certaine époque, une pleine mer à 3° o", età g* 12" du ma 
tin; à 3° 24" et à 9° 36" du soir; tandis que la basse mer 
” arriverait successivement à 6° 6" du matin, à o" 18”, 4 6° 
30™, etc., du soir. Les choses ne se passent pas ainsi dans 
ce port, parce que la marée d'un demi-jour est environ sep! 
fois plus grande que la maréc dont nous venons de parle”. 

Nous signalerons encore à l'attention de nos lecteurs W 
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beau planisphère céleste, en une seule feuille grand aigle, 
spécialement destiné aux officiers de marine. Ce planisphère, 
dressé par M. Chazallon, a-été cédé à la maison de La- 
marche, qui le vend 3 francs, sans les figures, et 4 francs 
avec les constellations figurées , qui sont dessinées de ma- 
nière à ne nuire en rien à la clarté et à la netteté de la carte. 
Les figures sont tout à fait indispensables pour ceux qui 
s'occupent d'astronomie ancienne et veulent avoir une idée 
scientifique des fables et allégories qui nous ont été trans- 
mises par les poétes de l'antiquité. Un semblable planisphère 
était fort nécessaire; car la plupart des publications de ce 
genre étaient faites par des hommes si étrangers à leur usage 
que les constellations du pôle S. étaient souvent représen- 
tées à l'envers, tellement que les étoiles, que le spectateur 
voyait à sa.droite, se trouvaient placées à gauche sur la carte, 
ce qui la rendait inintelligible. Le phénomène des étoiles fi- 
lantes, que l'on peut souvent si bien observer en mer, donne, 
d'ailleurs , à cette publication le mérite de l'à-propos, et 
M. le ministre de la marine, en témoignage de l'approba- 
tion qu'il a donnée à ce travail, a ordonné de prendre deux 
cents exemplaires de ce planisphére pour le service des ba- 
timents de l'État. 


N° 82. 
De LA vis et autres propelleurs pour les bâtiments à vapeur. 


A la France appartient la découverte de la machine 
à vapeur; aux Etats-Unis son application à la naviga- | 
tion !. i 

C'est en France qu'on a d’abord appliqué la vis 
d’Archiméde à la propulsion des navires? ; l'Angleterre 
s'est immédiatement emparéc du système, ct une 


1 Annales maritimes de 1824, t. II, 2° partic, p. 491. 
* Idem de 1841, 1. I, 2° partie, p. 403. 
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expérience en grand a été faite sur un bâtiment appelé 
l'Archimède !. 

C'est encore en France que l'on vient, dans les 
Annales maritimes, de donner la théorie de la vis? 
dont on ne pourra plus nous contester la priorité, 
mais que nos émules feront tourner à leur avantage, 
probablement avant nous-mêmes. 

Ainsi nous inventons, les Anglais appliquent; à 
nous la science et le travail des recherches, à eux la 
pratique et le profit. Dans les arts, en politique comme 
dans la découverte ou la conquête des contrées lom- 
taines, le peuple anglais et le peuple français sont 
vraiment Bertrand et Raton. Il est vrai qu’en applic 
tion nous ne manquons pas de suivre 4 notre tour Jes 
idées qu'ils ont prises chez nous; mais nous avons 
suivi au lieu de précéder, et cela faute d’avoir su ha 
sarder quelques expériences, dont une seule heureuse 
pouvait dédommager de toutes celles qui n'auraient 
pas réussi. Nous ne pouvons pas, on le conçoit, adresser 
ces observations à l'administration; mais à tous ceux 
qui, dirigeant leurs capitaux vers les grandes entre 
prises, devraient, dans leurs intérêts comme dans ceW 
du pays, songer un peu plus souvent à la marine, sore? 
de tant de prospérités pour nos voisins. | 

On devra à M. Léon Duparc d’avoir, dans l'article 
suivant, résumé, avec une connaissance parfaite de la 
matière, toutes les inventions anciennes et modernes 
qui ont pour objet d'imprimer le mouvement aux 1- 
vires sans le secours du vent. On y trouve Pindicalion 
des sources où l'on pourra puiser tous les repseigue 


' Annales maritimes de 1842, t. Il, 2° partie, p. 118. 
? idem de 1842, t. Il, 2° partie, p. 434. 
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ments désirables sur l'origine et la progression de ces 
découvertes. Le travail de cet officier a cela d'utile qu'il 
rend à chacun ce qui lui appartient, et c'est encore un 
service rendu aux sciences et à ceux qui s’y livrent. 


Différents systèmes ont été présentés comme propres à 
imprimer le mouvement aux bâtiments à vapeur; ils sont 
actuellement désignés sous le nom de propelleurs. On pour- 
rait les ranger en cinq catégories. 

1° Les avirons. Ce sont les aubes ou palettes qui ne re- 
çoivent qu'un mouvement alternatif pour en régulariser 
action; en les manœuvrant mécaniquement, on est forcé 
d'employer des volants dont les dimensions deviénnent exa- 
gérées dès que le bâtiment est d’une certaine force. 

2° Les aubes à roues. Nous nommons ainsi un système où, 
comme à celui proposé par Desblancs ', les aubes, sans 
faire corps avec les roues, sont entraînées par elles d'un 
mouvement continu. 

3° Les roues à aubes. C'est le système généralement em- 
ployé; les aubes sont, ou fixées sur les rayons, ou amovibles 
de manière à pouvoir entrer dans l'eau et cn sortir presque 
perpendiculairement; d'autres fois elles sont fixes, mais in- 
clinées à l'axe; d'autres fois encore elles sont obliques, par 
rapport à la direction latitudinale de Faxe, etc. 

4° Les roues flottantes. Ce sont ou des cônes ou des cy- 
lindres creux fermés hermétiquement et garnis d'aubes; par- 
fois, pour diminuer le diamètre de la roue, l'aube qui a agi 
rentre dans une rainure quand son opposé en sort. Ces roues 
bouées font marcher le navire après l'avoir soulagé d'une 
partie de son poids. Bolton et Watt, les premiers, avaient 
eu cette idée; ils ne tardèrent pas a l'abandonner. 


1 Brevets d'invention publiés, tome XXII. 
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5° Les godilles. Ce sont des roues transversales au plan lon- 
gitudinal du navire et à aubes, inclinées par rapport à leur 
ligne d'axe. 

C'est de la godille dont nous allons plus particulière- 
ment nous occuper. Ce mode sous-marin de propulsion, 
par suite des efforts d'Ericsson et de Smith, ayant enfin at 
teint un but d'utilité bien reconnu, son historique doit do- 
rénavant faire partie du cadre de la navigation par la va- 
peur. Nous allons tâcher d'en tracer une esquisse. 

La vis proprement dite est attribuée à Archytas, qui vivait 
hoo ans avant Jésus-Christ; Archimède, qui vivait 250 ans 
avant la même époque, revêtit la vis d'une enveloppe etl'em- 
ploya à l'élévation des eaux. La première application qui 
en fut faite pour la marche des navires se trouve en 1726); 
à cette époque, David Bushnell, Américain, construisit une 
embarcation au moyen de laquelle il essaya avec un pétard 
de faire sauter un croiseur anglais : le coup fut manqué par 
la maladresse de l'homme chargé de l'entreprise. L'embar- 
cation se manceuvrait sous l’eau avec la plus grande facilite: 
on la faisait enfoncer en y laissant introduire de l'eau, et on 
la faisait remonter en pompant cette eau. Un aviron, cons 
truit en quelque sorte comme une vis d'Archimède et placé 
horizontalement sous le fond du canot, le faisait aller en 
avant ou en arrière; un second aviron pareil, placé verti- 
calement à la partie supérieure, régularisait ła profondeur 
de l'immersion indépendamment de la quantité d'eau ad- 
mise au réservoir. | 

Transitoirement, nous citerons du Quet et Dubost. Le 
premier imagina, en 1699 ?, les roues à aubes, tournant 
sur le plat pour sortir de l'eau, et, en 1729 5, il propose de 
placer deux bâteaux de front sur une rivière; ces bateaux 
sont attachés à des points fixes et forment entre eux un angle 


1 Nautical Magazine, 1833. 
3 Machines approuvées par l'Académie, tome I". 
3 Idem, tome V. 
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pour obtenir un courant plus considérable. Entre eux deux 
est placée une hélice d'un seul pas que l'impulsion du cou- 
rant fait tourner; l'axe de l'hélice est muni d'une poulie à 
gorge sur laquelle passe un cordage qui va, passant sur des 
poulies de renvoi, s'attacher par un bout au bateau que l'on 
veut faire remonter, et par l'autre à une embarcation char- 
gée de lest. 

Par suite du mouvement de rotation imprimé à hélice, 
le bateau qui est destiné à faire le contre-poids descend, 
et celui qui est chargé remonte; c'est le système des agua- 
moteurs à points fixes. On voyait encore, en 18181, au Con- 
servatoire des arts et métiers, à Paris, salle d'Agriculture, 
sous les n” 472 et 473, deux modèles de ce système. 

Dubost, en 1743 ?, propose d'employer l'hélice, livrée 
au courant de la rivière, pour faire marcher des moulins sur 
le Rhône. Sa vis est à un seul filet; elle a 16 mètres de long 
et 3 mètres de diamètre. L'hélice du Quet, occupant plus 
de la moitié de la longueur des deux bateaux entre lesquels 
elle se trouvait placée, devait avoir des dimensions pareilles. 
On trouve actuellement sur le Mississipi un moulin fonc- 
tionnant avec l'appareil Dubost; seulement, pour éviter le 
grand diamètre, il y a plusieurs pas de vis°. 

Jonatham Hulls, Anglais, ne doit pas manquer d’être cité 
non plus. On a seulement noyé les roues qu'il plaçait à l'ar- 
rière d'une chaloupe en 1736 *. 

Paucton, dans sa Théorie de la vis d Archiméde (Paris, 
1768), s'exprime comme il suit, page 209. 

u Pour remédier à cet inconvénient (l'emploi de la rame 
pour les grands navires), il faudrait substituer un organe 
dont l'application fût, s'il était possible, uniforme; or cette 
propriété, je crois la trouver parfaitement dans le ptérophore 
(j'appelle ptérophore, qui porte des ailes, cet instrument 


1 Description des modèles et dessins du Conservatoire, 1818. 
2 Machines approuvées par l'Académie, tome VII. 

3 Plusieurs auteurs. 

* Mecanic's Magazine. 
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composé d’une circonvolution de sciadique autour d'un cy- 
lindre , afin de le distinguer des volants ou tourbillons gros 
sièrement exécutés dont on s'est servi jusqu'à ce jour). On 
peut en adapter deux horizontalement et parallèlement à la 
longueur du vaisseau, un de chaque côté ou bien un seul 
à la partie du devant. Le ptérophore sera entièrement noyé 
sous l'eau, ou bien jusqu'à l'axe seulement, comme on vou- 
dra. La grandeur du ptérophore dépendra de celle du vais- 
seau, et la courbure de la sciadique de la vitesse avec la- 
quelle on se propose de voguer, » 

L'ouvrage contient diverses formules pour obtenir les di- 
mensions des ptérophores. Paucton propose ensuite d'em- 
ployer le ptérophore comme loch perpétuel, comme baro- 
mètre marin, comme horloge marine, comme blutoir et 
pour faire marcher les moulins sans chômage, le moteur 
fonctionnant au-dessous des glaces pendant l'hiver. Il le pro 
pose encore comme pompe de navire, la vis d’Archiméde 
ayant été déjà employée, dit-il, au même usage par les 
anciens. 

En recherchant cette application, il faudra faire attention 
que l'air, comme auxiliaire, peut être d'un grand secours; 
ainsi l'indique M. Borgnis, Théorie de la mécanique asuelle. 

Paucton, reconnaissant l'inconvénient d'une hélice trop 
allongée, propose, pour y obvier, de placer plusieurs filets 
parallèles sur l'axe. Il indique aussi de placer des lijegux è 
la partie extérieure de l'hélice, et en même temps de la faire 
un peu convexe, es indications ont été mises en pratique 
aux roues à aubes de quelques bateaux de rivière, et, dit- 
“On, avec avantage. Si pour l'hélice il pouvait y avoir avab- 
tage à ce qu'elle eût une convexité sur un sens, il y aurait 
en même temps perte d'effet lorsqu'on renverserait son 
‘mouvement. Mais comme, à cause des ferrures du gouver- 
nail, qu'il faut ménager, le moteur est toujours plus forcé 
pour la marche en avant que pour celle en arrière, en ne 
ralentissant point la vitesse du moteur avec I'hélice modifiée 
-de forme , on aurait peut-être un résultat final avantageux. 
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Une commission, nommée en 1841 par M. Cunin-Gri- 
daine, ministre du commerce, pour faire un recensement 
des objets possédés par le Conservatoire des arts et métiers, 
a retrouvé, dans un tiroir renfermant des dessins, un plan 
de navire à vapeur et un plan de voiture à vapeur du même 
auteur, dont le nom était d'abord inconnu; un pavillon 
blanc flottant à la poupe du navire a fait présumer cette 
œuvre antérieure à 1792, par M. le baron Séguier qui a 
donné connaissance de ca fait à l'Académie des sciences, 
dans sa séance du 4 avril 1842. Le dessin du bâtiment n'in- 
dique point quelqu'un de fort entendu en marine; on re- 
marque à l'avant et à l'arrière du bateau, tout à fait à Tex- 
térieur, une vis hélice à un seul pas; Ja vis de derrière ne 
peut que se mouvoir circulairement, entraînée par son axe 
qui traverse l'étambot; celle de devant peut, en outre, rece- 
voir un mouvement dans le sens latéral, son axe n'étant 
que croché à l'étrave; et, comme le navire n'a point de gou- 
vernail, cette hélice de l'avant est destinée à en faire fonc- 
tion. Les deux vis se meuvent simultanément au moyen 
de cordes sans fin, passant sur des poulies à gorge, dont 
sont munis les axes des hélices; la cheminée de la machine 
à vapeur, destinée à imprimer le mouvement de locomotion 
à la voiture dont il a été aussi fait mention, ne devant pas 
être très-élevée pour activer le tirage, on a placé à l'inté- 
rieur une vis hélice de plusieurs pas. En considérant de nou- 
veau les dessins, on a trouvé écrit, sur le revers d'une des 
feuilles représentant le navire à vapeur, le mot Dallez, suivi 
du chiffre 2 1 3, apparemment comme numéro d'ordre d'un 
classement, et sur plusieurs des dessins les lettres ini- 
tiales C. D., renfermées dans un médaillon. Cette nouvelle 
découverte a fait penser que l’auteur inconnu se nommait 
C. Dallez. 

En 1796, M. Castera ! propose un moyen pour diriger 
sous l'eau une embarcation (il existe un mémoire à ce su- 
jet), qui paraît avoir été la vis. À l'occasion de son appareil, 


1 Bulletin de la Société d'encouragement, 1809, tome VITI. 
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M. Guyton-Morveau rapporte qu'il a été témoin, au mois 
de juin 1800, de la première expérience d'un bâtiment de 
cette espèce (le Nautilus), construit chez M. Perrier, pour 
Fulton. Le bâtiment était en cuivre, de forme ovoide très- 
allongée, portant à l'un de ses bouts un collet relevé propre 
à recevoir un couvercle, et sur l’arète supérieure une ri- 
gole destinée à contenir un petit mât qui se relevait à char- 
nière. Dans l'intérieur du Nautilus, qui avait environ deux 
mètres de diamètre, étaient disposés les manches des rames 
à vis pour aller en avant, et des pompes aspirantes pour 
plonger à volonté par la charge de l'eau. 

Castera et Fulton ne paraissent pas avoir attaché une 
grande importance à l'emploi de la vis. Le premier prend 
un brevet, en 1828, pour un bateau sous-marin, et la vis 
n'y est point employée ni même indiquée; elle ne l’est point 
non plus par Fulton pour une nouvelle embarcation sous- 
marine qu'il avait projetée (le Mute), et Montgéry ?, qui nous 
a fait connaître avec détail les travaux de Fulton, ne fait 
aucune mention de l'hélice : il emploie, comme moteur et 
directeur de son bateau sous-marin (UJInvisible) , la godille- 
aviron proposée par Martenot en 1703 *, après y avoir ap- 
porté quelques modifications. 

En 1802, John Shorter 5, master du transport le Don- 
caster, fait des expériences à bord de ce bâtiment en rade 
de Gibraltar et 4 Malte; il fait évoluer le navire dans tous 
les sens, et obtient un nœud et demi de vitesse. L'appareil 
avec lequel il a fonctionné se composait d'une hélice sous 
chaque hanche du navire; il employait huit personnes au 
cabestan, qui était le moteur dont il se servait pour la con 
munication du mouvement‘. 


' Mercure technolagique, 1823. 

1 Machines approuvées, tome III. 

> Appendice D à Tredgold, par Elijah-Golioway, 1842. | 

t 1805, Annales des arts et manufactures. Proposition, pour les Vaisseaux 
et pour la flotte de Boulogne, d'un propelleur sous-marin ayant une grande ana- 
fogie avec celui de Delisle : «la vis, est-il dit dans ce mémoire de 63 page: 
ayant déjà été essayée, mais ayant four ni des résultats peu favorables» 
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Quelques années après, M. Napier !, faisant des essais avec 
la vis, fut informé de ce qu'avait antérieurement pratiqué 
Shorter, et celui-ci, qu'il alla trouver, lui montra des mo- 
dèles d'hélices employés sous l'eau et placés dans le massif 
arrière, sur les hanches, à l'avant, sur les côtés du båti- 
ment et de formes infiniment variées, à un pas, deux pas, 
trois pas, avec des ailes de moulin, etc. 

M. Whytock, d'Édimboureg, écrit dans le Philosophical, 
journal de cette ville (1819), que cinq ou six ans avant il a 
fait l'essai de vis sur une légère embarcation, et qu'il comp- 
tait, d’après le succès qu'il avait obtenu, poursuivre ses ex- 
périences. Ses vis avaient 5 mètres de long et 1°,52 de dia- 
mètre; elles étaient à trois pas et demi, avec une inclinaison 
de l’hélice sur l'axe de 45°. L'obligation de faire usage de 
deux vis lui fut imposée par le genre de l'embarcation qu'il 
avait à sa disposition; il n'avait eu, dans le principe, linten- 
tion que d'en employer une seule ?. 

Le Naatical Magazine, année 1833, rapporte que le cé- 
lèbre fraudeur Johnson qui, en 1821, avait proposé d’enle- 
ver Napoléon de l'ile Sainte-Hélène avec un navire sous- 
marin de 33 mètres de long, a plus tard navigué sous la 
surface de l'eau dans la Tamise : il n’est point dit si son mo- 
teur était une vis ou des rames. Le même article nous laisse 
pareillement dans l'incertitude du procédé employé, en 
1653, par un Français, qui fit voir à Amsterdam un biti- 
ment sous-marin de 21 mètres de long; cet inventeur attri- 
buait à son navire le pouvoir de détruire les escadres les 
plus considérables, et de faire les traversées avec une rapi- 
dité extraordinaire. ll ne voulut pas faire connaître le moyen 
qu'il employait pour manceuvrer son bâtiment (s'il eût eu 
des rames, elles eussent été apparentes). — 

1 Appendice D. 

2 D'après M. Raimond, cet ingénieur-mécanicien avait présenté à l'exposition 
de 1819, sous le n° 1077, un modèle de bateau à vapeur, avec roue au centre 
et une vis à un pas à l'arrière; il ne prit pas de brevets, les essais avec la vis 
ne l'ayant pas satisfait. 

Tome 2.— 1842. 58 
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M. Delisle !, capitaine du génic, proposa au Gouverne- 
ment français, en 1823, pour faire marcher les navires en 
mer, l'emploi de l'invention patentée en Angleterre, en1836, 
sous le titre de propelleur transversal d'Ericsson. Cette pro- 
position n'eut pas de suite. Le capitaine Delisle a décrit 
son appareil dans une petite brochure possédée par la société 
académique de Lille. La proposition de 1823, du capitaine 
Delisle, ne doit pas être confondue avec celle qu'il a faite en 
1825 ? pour la navigation des bateaux sur Jes rivières; il n'y 
a pas la moindre identité. 

En 1823, MM. Dehergue et Dubois, de Paris, prirent un 
brevet pour un système appelé Archimédien *, consistant en 
deux vis à double filet dansle genre de la vis dite d'Archimède. 
Tout le système se trouve renfermé entre les côtés et les 
bouts du bâtiment, de sorte qu’il est à l'abri de tout acci- 
dent. Les roues d'engrenage peuvent varier de diamètre sui- 
vant la vitesse qu'on veut imprimer aux vis. Des essais ayant 
été faits avec un petit modèlé de bateau qu'on fit naviguer 
sur la Seine, on ne fut pas satisfait du résultat, et on aban- 
donna l'invention. Marestier {mémoire sur les bateaux à va- 
peur des États-Unis d'Amérique, 1824) décrit un grand 
nombre de combinaisons exécutées ou proposées en Amé 
rique pour faire marcher les bateaux à vapeur, et entre 
autres trois projets de vis dont il n'indique point les au- 
teurs, mais que l’on peut supposer être MM. John Stevens de 
Hoboken et Kinsley, qui, vers 18a4t, s'occupèrent de faire 
marcher les navires par un moyen autre que la force du vent. 
Depuis l'introduction des bateaux de Fulton (1807), M. Ste 
vens a adopté leur principe. 

En 1824°, MM. Bourdon frères, de Mâcon, prennent un 
brevet pour un système de vis rallongée à 3 pas, tournant 

1 Campaignac, Etat actnel de la navigation par la vapeur, 1842. 
3 Brevets expires, tome ALI. 
3 Idem, tome XVIII. 


+ Balletin de la Société d'encouragement, année 1809. 
5 Brevets expirés, tome XL. 
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sous l'eau : on en établit deux sous la poupe. Les circonvo- 
lutions de la vis sont de plus en plus écartées, à mesure 
qu'elles s'approchent de l'arrière, pour que la vitesse impri- 
mée, à l'eau par les premières hélices de la feuille, ne la 
dérobe pas à l'action des dernières. 

En 18247, M. Dolimann prend un brevet d'importation 
pour rames rotatives pour la navigation. Voir système Ong?. 

Une compagnie auglaise ayant offert un prix de 2,500 fr., 
pour le meilleur ` moyen de faire marcher les navires sans 
roues à aubes, Samuel Brown® imagina, en 1825, un pro- 
pelleur qui fonctionne étant entièrement plongé. Ce pro- 
pelleur se compose de deux feuilles de tôle placées, sui- 
vant un diamètre de l'axe, à un angle de 90°, l’une par rap- 
port à l'antre, et à 45° d'inclinaison sur l'axe. Ce système 
est placé droit devant et extérieurement, il est réuni à l'arbre 
de communication de mouvement par un joint universel; 
quand on re veut pas en faire usage, il est relevé et couché 
le long du bâtiment. L'application en a été faite sur un navire 
armé d'une machine à vide par le gaz de 12 chevaux, qui 
est aussi une des inventions de l'auteur, et on a obtenu 6 
à 7 nœuds de vitesse. Nous rappellerons ici que Dailez avait 
déjà placé une vis amovible à l'avant de son navire. 

La Gazette des tribunaux, du 25 décembre 1825, donne 
les conclusions d'un procès jugé la veille en faveur de 
M. Raymond contre MM. Frossard et Margeridon, pour 
une affaire de contrefaçon de bateaux à vapeur. Dans cette 
affaire, afin d'éclairer les juges, il leur fut soumis grarid 
nombre de modèles de propelleurs, dont un que je possède 
est, à très-peu dé éhose près, le système de roue Ericsson, 
pour nous l'invention Delisle; il fut aussi tiré une planche 
lithographiée, représentant les différents modes de propul- 


sion jusqu alors connus. 


1 Brevets expires, tome XL. 
3 Mecanic s Magazine, tome XXIX. 
3 Appendice D. 
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Tredgold (édition de 1827) donne, dans son ouvrage, 
une théorie de la vis d'Archimède. Il indique l'emploi de 
ce propelleur comme avantageux, faisant remarquer qu'une 
vis à plusieurs pas est une chose mauvaise. 

Gallovay, dans sa seconde édition d'un traité sur la ma- 
chine à vapeur, publiée en 1827, fait la même observation 
en rendant compte d'expériences exécutées avec peu de 
succès en Amérique. 

M. Mellet, dans sa traduction de Tredgold (édition de 1 828), 
dit que le simple raisonnement suffit pour démontrer l'im- 
propriété d'une hélice pleine, et fait la remarque que l'hé- 
lice évidée présente de grandes difficultés de construction 
et d'installation !. 

Ala page 499 de la traduction, on trouve: « Sixièmement : 
on a proposé une vis semblable à la vis d'Archimède, et 
agissant dans un cylindre entièrement plongé sous l’eau. Ce 
moyen a été proposé par M. Scott d'Ormiston ?. Septième- 
ment : on peut encore employer deux vis agissant en sens 
opposé et sans cylindre. Le colonel Beaufoy prétend que 
ce moyen a été importé de Chine.» 

M. Lyttleton a fait une expérience sur une grande échelle 
dans le Groenland dock : il a fixé Al'étambot d'un bateaupi- 
lote de Virginie une grande hélice en cuivre, qui, par untreul 
que deux ou trois hommes faisaient tourner, prenait un mou- 
vement de rotation ; l'effet fut beaucoup moindre qu'on na- 
vait osé l'espérer, car, malgré que les hommes fissent de 
grands efforts, la vitesse qu'il acquit n’excédait pas un 
nœud 3/4 par heure. 

M. Braine*, mécanicien anglais, établi en Belgique, an- 
nongait, en 1826, avoir trouvé un nouveau moyen de pro 
pulsion pour les bateaux. «Je me visse sous l'eau, disait-il.» 


1 En 1839, M. Haddan prend une patente pour cette forme de vis. 

3 C'est le même procédé pour lequel M. Hale vient de prendre une patente 
cn 1838. 

* Musée de l'industrie, publié à Bruxelles, 1842, Jobard. 
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Le colonel Maceroni! soumit, en 1827, à l'amirauté an- 
glaise, un modèle de navire marchant par le moyen d'une 
vis. Son plan fut refusé, parce que, lui fut-il dit, la vis ne 
faisant avancer, à chaque tour, que de la hauteur du pas, 
le bâtiment ne pourrait acquérir une vitesse convenable. Il 
indiqua l'emploi de la machine à vapeur: la proposition fut 
rejetée. 

En 1830, John Poole?, capitaine de vaisseau de la ma- 
rine royale, présenta à la Société philosophique de l'île Mau- 
rice un modèle de navire ayant à l'avant et à l'arrière, et 
entièrement immergées, une rouc godille : ces roues faisant 
avancer le modèle dans le sens de la quille. 

On voyait aussi en 18325, à la galerie Adélaïde, à Londres, 
un modèle de roues du même genre aon prétendait supé- 
rieures aux roues ordinaires. 

En 1851°, M. Salichon, ingénieur à Paris, prend un bre- 
vet pour un nouveau mode de navigation, où il fait usage de 
toutes espèces de vis et qui peuvent se placer partout; il 
fait la remarque cependant que, pour les bâtiments de mer, 
il vaut mieux les placer sur les côtés et à l'arrière, et que 
Yon pourra, par l'emploi de son procédé, faire route à vo- 
lonté avec les deux moteurs (Je vent et la vapeur). agissant 
simultanément, ou bien avec chacun d'eux séparément. 

M. Salichon dit avoir fait des essais avec un bateau de 
37™,36 de long, 5",93 de large, et 1,08 de tirant d'eau. 
Sa vis est dite vis composée. 

M. Sauvage”, constructeur de navires, prend un brevet en 
1832, pour un appareil destiné à remplacer les roues des 
bâtiments à vapeur. Son moyen est la vis : il a fait un grand 
nombre d'essais avec son système. 


? Mecanic's Magazine, 1839, volume XXXI. 

2 Idem, 1832, volume XVIII. 

# Idem, 1832, volume XVIII. 

A Brevels ezpirés, tome XXXI. 

» Catalogue des brevets d'invention, 8° supplément. 
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M. Woodcroft, dans sa patente de 1832, indique onze 
manières d'appliquer la vis. Dans une d'elles il en place quatre 
à l'arrière, deux fonctionnant en sens inverse des deux 
autres. 

Le capitaine Ericsson ?, ayant établi un système par- 
ticulier de locomotion au bâtiment Francis - Ogden, navire 
de 13™,70 de long, 27,44 de large et 0",68 de tirant d'eau, 
a remorqué le bâtiment américain le Toronto, de 630 ton- 
neaux et de 4",27 de tirant d'eau, contre le vent et la marée 
avec une vitesse de 4 nœuds 1/2 à l'heure. Le propelleur 
employé était une application particulière de la vis d'eau où 
une grande puissance est renfermée dans un petit espace’; 
il se composait de deux courts cylindres en fer battu, sou- 
tenus par des rayons d'une forme particulière , qui sont pla- 
cés entièrement sous l'eau, à l'arrière de chaque côté de 
l'étambot, et qui doivent tourner dans des directions con- 
traires. Au contour extérieur de chaque cylindre sont atta- 
chés six plans spiraux ayant un centre commun, et qui 
peuvent être placés suivant un angle quelconque par rap- 
port à l'axe, selon que Fon veut acquérir ou plus de vitesse 
de marche ou plus de puissance pour la remorque. L'app 
reii propelleur peut être embrayé ou désembrayé instanta- 
nément; l'appareil à vapeur est aussi locomobile ; on peut 
le faire fonctionner de dessus le pont ou de tout autre lieu 
du navire. Ce système de propulsion a, plus tard, été apph- 
qué à bord du Stockton, et on a, avec ce bâtiment, remor- 
qué quatre barges à charbon ( deux placées de chaque côté, 
à la suite l'une de l'autre ) avec une vitesse de 5 nœuds en- 
viron. L'appareil à vapeur se composait de deux cylindres 
de 4o centimètres de diamètre et 46 centimètres de course. 


1 Mecanic's Magazine, 1842, volume XXI. 

3 Idem, 1837, 38, 39, 41, appendice D. 

3 Comme les inventeurs des nouveaux systèmes modifient toujours, il ne 
faut s'étonner qu'une description exacte à une époque ne se retrouve pas, 
pour le même objet, semblable quelque temps après. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 899 


La pression de la vapeur variait de 15,87 kil. à 24*,go 
par pouce carré anglais. L'appareil de propulsion pesait 
seulement 280 kil. ; la machine battait 49 coups à la mi- 
nute; et, comme il existe une différence dans la vitesse 
des deux propelleurs, qui est dans le rapport de 9 à 10, 
et que le mouvement de la machine était communiqué di- 
rectement à celui du plus petit diamètre, il s'ensuit que ia 
vitesse par minute du second n'était que de 44 tours. Dans 
des essais ultérieurs, sans remorque, ona obtenu une vitesse 
de 9g milles 1/2 à l'heure avec 84 révolutions du propelleur, 
Yinclinaison des surfaces spirales étant de 34° à la circonfé- 
rence, et allant en augmentant graduellement vers le centre. 
Ce système a dernièrement (1842) été appliqué avec succès 
en Amérique, sur le Clarion, dont la force est de 70 che- 
vaux : le poids total du mécanisme n'excède pas 20 tonneaux. 
On a reconnu, par des expériences faites à bord de ce na- 
vire, que les roues Ericsson, tournant librement par l'effet 
de la marche du bâtiment, la vitesse dépassant 10 milles à 
l'heure, il n'y avait pas un retard de plus de 5 p. o/o. Il est 
à regretter qu’en nous faisant connaître le naufrage du Cla- 
rion, en mars 1842, sur l'ile de Guba, il n'ait pas été fourni 
quelques renseignements sur la cause de ce désastre. Le 
bâtiment avait aussi, comme moteur, la machine rotative 
Ericsson. Le système dont nous venons de faire mention offre 
un plus grand développement de surface que la vis ordinaire; 
il n'est, par conséquent , pas nécessaire de lui donner une 
aussi grande vitesse. On pourrait, pour de petites forces, 
employer la chaudière Beslay, qui se sert toujours de la 
méme eau, et la machine rotative Pecqueur, qui ne pése 
que 30 kilogr. par cheval. 
M. J. P. Smith! a été patenté en Angleterre, en 1836, 
pour un nouveau moyen de faire marcher les bâtiments à 
vapeur. Ce moyen est l'emploi de la vis hélice. Les pre- 


1 Mecanic's Magazine, 1839, appendice D. 
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miers essais de Smith se firent sur un bateau de 10 mètres 
de long et du port de 6 tonneaux, nommé Infant Royal, et 
il parvint avec cette chaloupe à obtenir 6 à 7 milles de vitesse 
à l'heure. Il se forma alors une compagnie , sous le titre de 
Compagnie de propulsion par la vapeur, qui fit construire un now 
veau navire, auquel elle donna le nom d’Archimède, et qui fut 
destiné à des expériences, sur une plus grand échelle, du 
système Smith. Par suite des résultats favorables obtenus, 
le capitaine Chappell, de la marine royale, reçut mission de 
l'amirauté de visiter ce bâtiment pour lui rendre compte de 
l'état des choses. Nous donnons ci-joint un extrait du rap- 
port du capitaine Chappell, dont on trouve la traduction 
complète dans la Revue générale de l'architecture et des tra- 
vaux publics, année 1841; journal mensuel sous la direction 
de M. César Daly, qui renferme des articles intéressants pour 
la marine. 


Extrait du rapport fait en 1839, par M. Chappell, capitaine de la marne 
royale, sur l'appareil moteur en forme d'hélice employé à bord du båti- 
ment à vapeur l'Archimède, tiré de la Revue générale de l'architecture, 
par M. César Daly, architecte. 


Résultat des expériences faites à Douvres. 


A mon arrivée à Douvres, le commandant Botheler mit 
à ma disposition le paquebot-poste à vapeur le /Widgeon. 


Tableau comparatif des dimensions, de la force et da tirant d'eau des 
deux navires le Widgeon et l'Archimède. 


DIAMÈTRE LONGUEUR TIRANT D'EAU 
NOM DU NAVIRE. TONNEAUS. de la course 


des cylindres. du piston. moysn. 


0"99 0"04 2°21 
0 91 0 91 2 84 


mi ON EE ea a 
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Le Widgeon est le paquebot le plus rapide de la station 
de Douvres; il a 10 chevaux de force de plus et 76 tonneaux 
de moins que l'Archimède, et son tirant d'eau moyen est 
moindre de 0,63. 


EXPERIENCES. 


N° 1. Dans notre premiére expérience, qui fut faite sans 
voiles, nous parcourûmes un trajet de 35 kilomètres à l'O. 
S. O. de la rade de Douvres, avec une légère brise de l'ar- 
rière et une mer calme. La machine de l'Archimède donnait 
27 coups de piston par minute, et sa vitesse était de 7,4 
nœuds à l'heure. Le Widgeon franchit la distance entière en 
6 minutes de moins que l’Archimède. 


N° 2. En parcourant les 35 kilomètres, pour revenir à la 
rade de Douvres avec un faible vent contraire, sans voiles, 
la machine de l'Archimède donnait 26 coups de piston par 
minute, et la vitesse de ce bâtiment était de 6 + à 7 nœuds 
à l'heure. Le Widgeon parcourut la distance en 10 minutes 
de moins que l’Archimède. 


N° 3. La troisième expérience consista à franchir les 30 
kilomètres + qui séparent la rade de Douvres de celle de 
Calais, le temps étant parfaitement calme et la mer unie 
comme une glace. La vitesse de l’Archimède fut de 7,4 à 7,9 
nœuds à l'heure, et le piston de la machine faisait “ oscil- 
lations. L’Archiméde parcourut la distance entière en 2° g™ 5": 
c'était 3" 5° de plus que n’en mit le Widgeon. 

N° 4. Pendant le retour à la rade de Douvres, le temps 
était calme et la mer unie comme pour l'aller. Le paquebot 
français la Poste partait au même moment. La vitesse de 
l'Archimède et celle de sa machine furent les mêmes qu'à 
l'aller. Le Widgeon franchit la distance en 4 minutes de 
moins que l’Archimède, qui arriva 25 minutes avant la Poste, 


dont les machines n'ont ensemble qu'une force de 50 che- 
vaux. 
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N° 5. Pendant cette cinquième expérience, une fraiche 
brise soufflait de TE., mais la mer n'était que faiblement 
agitée. Les deux navires déployérent toutes leurs voiles; 
UArchiméde en portait beaucoup plus que le Widgeon. Le 
trajet s'effectua, comme dans l'expérience précédente , de 
Douvres à Calais distante de 30,5 kilomètres, en courant au 
plus près. 

La machine de l'Archimède donnait de 27 à 28 coups de 
piston par minute: sa vitesse fut de 7,8 à 8,3 nœuds è 
l'heure, et il parcourut la distance entière en 9 minutes de 
moins que le Widgeon. | 

N° 6. En revenant de Douvres avec un vent frais du tra- 
vers, toutes voiles déployées, la machine de l’Archiméde 
donnait 28 coups de piston par minute, et le navire faisait 
8,7 nœuds à l'heure. L’Archimède effectua le trajet en 5 mi 
nutes + de moins que le Widgeon. 


REMARQUES. 


Ces expériences prouvent clairement que pendant le 
calme et sur une mer unie, la vitesse de l’Archimède est un 
peu inférieure à celle du Widgeon; mais l'appareil du pre 
mier est plus faible de 10 chevaux que celui du second et 
son poids est supérieur de 76 tonneaux : il est évident que 
la force impulsive de la nouvelle machine est égale, sinon 
supérieure, à celle des roues ordinaires à aubes. Ainsi, sous 
ce rapport, on doit considérer l'invention de M. Smith, 
comme ayant parfaitement réussi. 

Il ressort aussi trés-évidemment de la seconde expérience 
qu'en naviguant contre un vent même très-faible, la må- 
ture peu élevée et le gréement léger du Widgeon lui don- 
naient un avantage sur l’Archimède, dont les mats sont plus 
hauts et le gréement plus lourd; et, quoique la continuité 
du calme m'ait empêché de faire sur ce point des expe: 
riences comparatives par un gros temps, je suis convaincu 
que, par une forte brise debout, les avantages dus à la légè- 
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reté des agrès du Widgeon eussent été encore plus mani- 
festes. | 


Cependant, dans les deux dernières expériences, l'action 
des voiles de l’Archimède lui fut favorable : aussi le Widgeon 
fut-il battu; l’Archimède effectua la traversée de Douvres à 
Calais en moins de temps que n’en mit jamais aucun des 


paquebots-postes de Sa Majesté. Il fit la route de Douvres à 
Calais en 2° 1”, et il revint en 1° 53" 2. 


RÉSULTAT DU YOYAGE AUTOUR DE LA GRANDE-BRETAGNE. 


Les expériences faites à Douvres, sous ma direction, 
étaient tout à fait suffisantes pour me convaincre de la su- 
périorité de la puissance d'impulsion de la vis sur celle des 
roues à palettes, même pendant le calme et sur une mer 
unie, et que, toutes les fois qu'il était possible de faire usage 
des voiles, l'Archimède surpassait en vitesse le meilleur pa- 
quebot-poste de la marine royale de cette station. Mais, 
comme le temps limité accordé à ces essais ne m'avait pas 
permis d’expérimenter les qualités de l’Archimède par tous 
les temps possibles, j'acceptai avec empressement l'offre que 
me firent les propriétaires de mettre ce navire à ma dispo- 
sition pour entreprendre un voyage autour de la Grande- 
Bretagne en touchant à tous les principaux ports, non-seu- 
lement pour faire connaître les qualités du navire, mais 
pour mettre en relief aussi l'avis général des officiers de la 
marine, des ingénieurs, des directeurs de paquebots à va- 
peur, des constructeurs de navires, des propriétaires de na- 
vires et autres, sur le mérite d'une machine jusqu'ici peu 
connue, et qui semble destinée à produire une révolution 
complète dans la construction des navires mus, soit en 
partie, soit exclusivement, par la force de la vapeur. Cette 
importante expédition ayant été acccomplie en sept se- 
maines et trois jours, y compris le temps des relâches, j'ai 
la vive satisfaction d'en. soumettre les résultats au public. 


904 ANNALES MARITIMES. 
1° Forme de la vis. | 


La vis, telle qu’elle était établie originairement sur ľ Ar- 
chimède, se composait d'une bande hélicoide faisant un tour 
entier autour de l'axe sur lequel elle était fixée, le pas de 
vis étant de 2™,44 et son diamètre de 2”, 13. Comme il fut 
reconnu que, sous cette forme, la vis avait plus de largeur 
qu'il ne convenait pour que la machine à vapeur put la faire 
marcher à la vitesse requise, le diamètre fut graduellement 
réduit jusqu'à 1",75. Ensuite, afin de la rendre plus com- 
pacte, on l'a composée de deux demi-tours d'hélice, de ma- 
nière à réduire sa longueur de moitié, sans diminuer en 
rien la surface de la vis, puisque les deux demi-hélices ont 
chacune une hauteur de 1™,22. Ainsi le moteur employé 
dans le voyage autour de la Grande-Bretagne consiste en 
deux demi-hélices ayant chacune 1™,22 de hauteur et 1%,75 
de diamètre. 

M. Smith a fait beaucoup varier les formes de ses vis 
avant d'adopter celle qui est maintenant en service à bord 
de l’Archimède ; il a réduit ces vis de trois tours à un seul, 
et a essayé, dans ce dernier cas, la division de l'hélice en 
deux, quatre, six et huit parties. Mais aujourd'hui l'opinion 
de M. Smith est que la meilleure forme à donner à son 
appareil est celle d'une vis à une seule spire, sans divisions, 
dont la longueur serait égale au diamètre. Cependant les 
deux demi-hélices, ou les quatre quarts d'hélice, offrant une 
mème surface et occupant moins de place en longueur dans 
le massif de l'arrière du bâtiment, donnent à la machine 
une forme plus compacte et plus facilement applicable aux 
navires dont les façons sont peu prolongées. 


2° Angle de l'hélice avec l'axe. 


M. Smith dit avoir essayé des vis construites sous tous 
les angles depuis 30° jusqu'à 50°; dans la machine en 
usage sur l'Archimède, le filet de l’hélice fait avec l'axe de 
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la vis un angle dé 45°. Ainsi construite, la vis, une 
fois en mouvement, chasse l'eau dans des directions qui 
divergent également de tous les points de sa périphérie, et 
au premier instant de la mise en mouvement dans un calme 
parfait, j'ai observé qu'une colonne d’eau, ayant la forme 
d'un cône renversé, était lancée à l'arrière du navire. D'où : 
Ton peut conclure que tout l'effort de la vis est appliqué 
pour produire le mouvement dans la direction de son axe, 
tandis que dans les roues à palettes, une partie de la force 
employée à soulever l'eau et par suite l'avant du navire, 
est entièrement perdue pour le mouvement direct. 


3° Surface de la vis. 


Le rapport de la surface de la vis employée sur l’Archi- 
mède, à celle de la partie plongée du maitre couple du bå- 
timent, est un peu moindre que celui de 1 à 4. En d'autres 
termes, au tirant d'eau habituel , qui est de 3",05, la surface 
plongée du maitre couple est de 13"2?29, et l'aire de la vis, 
moins celle de l'axe, est de 3"207. Il est bon de faire observer 
que l'on entend par surface de la bande hélicoide celle de 
sa projection etnon celle de son développement. 


Pour appliquer la vis à de plus grands navires, il ne se- 
rait pas nécessaire d'augmenter ses dimensions autant qu'on 
pourrait le penser au premier abord , car d'une faible addi- 
tion au diamètre il résulterait une grande augmentation de 
surface. On a calculé qu'une vis de 3,55 de diamètre et d'une 
égale longueur serait bien suffisante pour le bâtiment à va- 
peur en fer de 3,000 tonneaux actuellement en construction 
à Bristol; et, s'il devenait désirable de diminuer autant que 
possible le vide ménagé dans le massif de l'arrière du bâti- 
ment pour recevoir le moteur, la longueur de 3",35 pour- 
rait, en adoptant deux demi-hélices, être réduite à 17,67 ou 
même à moins d'un mètre, par l'adoption de quatre quarts 
de tour d'hélice. | 


906 ANNALES MARITIMES. 
fhe Position de la vis. 


L’ Archimède n'a qu'une seule vis motrice, qui est placée 
dans une ouverture longitudinale pratiquée dans le massif, 
immédiatement devant le gouvernail, la quille se continuant 
le long et au-dessous de la vis. Je trouve, pour plusieurs rai- 
sons, que c'est là la meilleure place où l'on puisse mettre la 
vis. En effet, elle est placée dans un endroit plus à l'abri, 
moins sujette aux accidents et moins exposée aux chocs des 
lames qu'à l'avant du navire. Son action sur le gouvernail 
augmente beaucoup la puissance de celui-ci; et, en faisant 
mouvoir la machine en sens contraire , le vaisseau marche 
en arrière contre un fort vent et un courant rapide, tout 
aussi librement que s'il allait de l'avant. D'ailleurs l'ouver- 
ture pratiquée dans le massif ne prive le navire que de peu 
ou point d'emplacement, tandis que si l’on eût dispose la vis 
plus à l'avant, ou au milieu du navire, ou bien sous la voûte, 
elle aurait occupé nécessairement plus de place. A Plymouth, 
. Jallai visiter, avec M. Smith, la carène du Foadroyant , vais- 
seau de 78 canons, alors échoué dans une forme, et nous 
nous assurâmes, par des mesures et en y traçant à la craie 
l'ouverture nécessaire pour y placer une vis, que sa pose ne 
dérangerait en rien la distribution intérieure du bâtiment. 

Bien que la vis de l’Archimède soit placée seulement à 

0"61 au-dessous de ja surface de l'eau, dans tes plus grosses 
mers, soit à la cape, soit en fuyant devant le temps, posi- 
tions dans lesquelles le bâtiment s'est trouvé durant son 
voyage, je n'ai pu réussir, malgré toute mon attention, à 
en apereevoir aucune partie. ll est probable que, comme 
l'eau est projetée avec une grande force de tous les points 
de la circonférence , une masse considérable de liquide est 
soulevée par la rotation de la vis, de sorte que l'on pourrait 
dire, jusqu'à un certain point, qu'elle se fournit à elle-même 
Feau qui manque à son action, ou du moins qu'elle en sou- 
lève une quantité suffisante pour se soustraire à la vue. En 
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conséquence, je pense que dans les bateaux en fer tirant très- 
peu d'eau ja vis serait toujours cachée, lors même qu'elle 
ne se trouverait pas complétement immergée au départ, et 
quoique, à la vérité, sa puissance pit être un peu diminuée. 
Ayant traversé huit fois l'Atlantique par tous les temps pos- 
sibles, je n'ignore pas à quelles tempêtes un vaisseau peut 
être exposé sur l'Océan; mais néanmoins je suis persuadé 
que, dans de grands navires ayant un fort tirant d'eau, au- 
cun tangage, aucun roulis ou aucune embardée du bâtiment 
ne parviendrait à mettre la vis à découvert ou à nuire sen- 
siblement à la régularité de sa rotation. 


Mais, ont demandé beaucoup de personnes, puisque une 
seule vis produit un si bon effet, deux vis ne feraient-elles 
pas mieux encore? Elles auraient pourtant dû réfléchir que 
la force motrice ne résidant pas dans la vis elle-même, 
mais dans la machine à Vapeur, en répartissant cette force 
sur deux vis, on ne pourrait que la diminuer, attendu qu'il 
en résulterait un mécanisme plus compliqué, qui occasion- 
nerait une plus grande perte de force. 


5° Construction de la vis. 


La vis en usage sur l’Archimède est entièrement en fer 
forgé, et d'une construction tant soit peu difficile; 16 forts 
bras en fer forgé sont d'abord fixés solidement à l'arbre 
suivant une hélice, après avoir reçu le forme convenable. 
Sur ces bras on pose des deux côtés un revêtement formé 
de plaques de tôle de 6 millimètres + d'épaisseur, tenant par 
des rivets, et dont les bords doivent se juxta-poser sur le 
milieu de chaque bras, de manière a présenter une surface 
bien unie. On devrait construire la vis en métal de cloche si 
elle était destinée 4 un vaisseau doublé en cuivre, car le 
fer serait promptement détérioré par l'action galvanique. On 
trouvera peut-être plus tard que l'emploi d'une bande de 
zinc ou quelque autre précaution de même nature suffirait 
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pour empêcher l'oxydation du fer, dont l'emploi, dans tous 
les cas, est seul convenable pour les navires en fer. 

J'ai vérifié par expérience que pendant un temps calme 
la vis pouvait être retirée tout à fait et transportée sur le 
pont en dix minutes, et qu’il fallait environ le double de 
ce temps pour la remettre en place. 


6°. Vitesse de la vis. 


Pour chaque coup de piston, et par conséquent pour 
chaque tour de l'arbre de la machine à vapeur de l’Archi- 
mède, la vis opère 5 révolutions et +: or, le nombre de 
coups de piston étant de 26 par minute, le nombre des 
révolutions de la vis est de 138 + par minute. Si la ma- 
chine à vapeur avait pu marcher à 3a coups par minute, 
ainsi que le calcul l'indique pour une longueur de course 
de 0,"g1, la vitesse de la vis eût été portée à 170 tours + 
par minute, et celle du navire eût été proportionnellement 
augmentée; tout l'effort de la vis étant dépensé à produire 
l'impulsion dans le sens de la quille du navire, en augmen- 
tant la vitesse de cette vis, je ne vois d'autre limite à la 
vitesse du bâtiment que celle qui résulte de ce que la ré- 
sistance du liquide croît comme le carré de la vitesse. On 
compte adapter la machine a vapeur rotative de M. Gal- 
loway à un bateau en fer d'une construction légère, actuel- 
lement sur le chantier : cette machine fera faire deux cents 
révolutions par minute à la vis, et, dans cette hypothèse, 
je suis convaincu que l'on arrivera à une vitesse qui n'a pas 
encore été obtenue sur l'eau. 


7°. Frottement. 


Quand on proposa pour la première fois d'imprimer à 
la vis une si grande vitesse, on douta beaucoup qu'aucun 
support métallique pit résister au frottement exercé par 
les tourillons de l'arbre : or, pendant mon voyage autour 
de la Grande-Bretagne, la vis doit avoir fait, au moins, 
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1,88: ,698 tours; depuis le retour de l’Archimède à Londres, 
le coussinet en acier, qui supporte l'une des extrémités de 
arbre de da vis, a été enlevé et se trouve actuellement en 
ma possession; il ne porte aucune trace d'usure. La raison 
de ce fait me paraît évidente : les supports étant entière- 
ment immergés dans une eau courante; celle-ci agit comme 
un lubrificateur et les rafraichit à mesure qu’ils s'échauffent : 
elle prévient ainsi le ramollissement du métal en je refroi- 
lissant, et obvie aux inconvénients du frottement. La même 
bservation peut s'appliquer aux supports intérieurs, qui 
ont disposés de manière à plonger dans des puits d'eau, 
t quant à la pièce contre laquelle la vis s'appuie en tour- 
ant, et qui est formée d'un morceau d'acier aussi lubrifié 
ar un courant d'eau, elle ne présente qu'une très-tégère 
race d'usure. D'après ces faits, je ne conserve plus aucun 
ioute relativement à la durée des supports, même lors- 
qu'on martherait à des vitesses très-supérieures encore. 


8°. Bruit produit par les engrenages. 


Dans mon premier rapport, j'ai fait remarquer le bruit 
causé, non par la vis elle-même, mais par les roues d’engre- 
nage employées pour obtenir la vitesse convenable ; quoique 
ce bruit ne soit pas aussi fort que celui des palettes des 
roues ordinaires frappant la surface de l'eau, cependant, 
comme il est renfermé dans l'intérieur du vaisseau, qui fait 
ui-méme l'office d'un répercuteur, il est plus fatigant 
pour ceux qui se trouvent sous le pont du navire. Ayant 
ait des recherches étendues sur ce point, j'ai la satisfaction 
le pouvoir dire, en m'appuyant sur l'autorité de MM. Hum- 
shrey, de Bristol, Fawcet, de Liverpool, Robert Napier, 
le Glasgow, Hawks, de Newcastle, et de plusieurs autres 
ngénieurs habiles, que la suppression de ce bruit n'est 
qu'une difficulté ordinaire de mécanique qu'on pourra cer- 
tainement surmonter; que déjà même l'on croit avoir trouvé 
es moyens de faire manceuvrer la vis sans l’aide des roues 
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d'engrenage; d’ailleurs je suis convaincu que, si l'on adap 
tait la vis à un navire de guerre ou à un grand bâtimen 
marchand, même avec le système d’engrenage actuel, l'in 
tensité du bruit serait notablement diminuée en raison dt 
plus fort équarrissage des bois, et de l'éloignement du mé 
canisme des logements. A bord de l’Archimède, les chambre: 
ne sont séparées des roues à engrenage que par une minc 
cloison en planches. D'ailleurs, si l'on établissait une vi 
dans un vaisseau de guerre, on ne s'en servirait probable. 
ment que dans des cas exceptionnels où le bruit serait sans 
inconvénient. 


9°. Poids de la vis. 


Un des principaux avantages de la vis sur les roues à pa- 
lettes consiste dans le déplacement complet du poids de 
l'appareil moteur, transporté ainsi de la partie supérieure 
des flancs du navire à sa partie la plus basse. Il a été établi 
d'une manière certaine qu'un poids d'au moins 100 ton- 
ncaux serait supprimé dans la partie supérieure du navire 
en fer de 3,000 tonneaux actuellement en construction : 
Bristol, si l'on adoptait la vis de M. Smith au lieu des roue: 
à palettes, Nous n'avons pas besoin de faire sentir de quell: 
importance serait cette suppression pour diminuer la fa 
tigue d'un navire dans une mer houleuse, et quelle serai 
son influence sur les frais d'entretien occasionnés par ce 
énorme poids suspendu dans la partie élevée du bâtiment 


10°. Perte de force. 


Ii est si difficile d'évaluer exactement la perte de force 
ou la partie de la force non utilisée d'un moteur, que c 
n'est qu'avec beaucoup d'hésitation que je présente quelque 
observations à ce sujet. La plupart des ingénieurs que ja 
consultés évaluent à 1/4 la force perdue par les roues à pa 
lettes les mieux construites : c’est-à-dire que la vitesse di 
navire est inférieure de 1/4 4 celle des roues. La vis établi 
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à bord de l'Archimède, ayant un pas de 2"44, devrait avan- 
cer de 2"44 à chaque révolution, si elle portait dans un 
solide au lieu de travailler dans un liquide; mais d'après les 
nombreuses expérieuces du loch et d'après les mesures 
prises sur le rivage des distances parcourues, la vitesse du 
navire, dans une mer parfaitement calme, est inférieure à 
celle de la vis d'un peu moins de 1/6; par conséquent. sur 
ce point important, la vis a un avantage de 12 p. o/o sur 
les roues à aubes. Cette supériorité de la vis scra sans doute 
encore accrue par les améliorations que l'expérience ne 
peut manquer d'indiquer dans son mode d'établissement 
et de manœuvre. 


11°. Résistance opposée par la vis à la marche du navire. 


Convaincu que la vis sera bientôt introduite dans les vais- 
seaux de guerre pour être employée pendant les calmes ou 
les vents faibles, j'ai dû porter une attention sérieuse sur la 
résistance qu'elle oppose à la marche du navire lorsqu'on 
Jui permet de tourner librement. M. Brunel, agissant.au 
nom de la compagnie de la navigation à vapeur du Great- 
Western, a aussi, dans les derniers temps, fait quelques 
expériences intéressantes sur l'Archimède, avec l'aide du 
lieutenant Claxton, de la marine royale, gérant de cette 
compagnie, afin de déterminer la valeur exacte de cette 
résistance. Je ne pourrais, sans sortir des bornes de cc rap- 
port, faire connaître en détail les moyens employés pour 
ces expériences; je dirai seulement, en résumé, que la ré- 
sistance opposée par le roulement de la vis, lorsqu'elle 
cesse d'être liée à la machine à vapeur, ne forme pas un 
obstacle notable à ja marche du navire. Et en preuve de 
ce que j'avance ici, je menlionnerai qu en allant sculement 
à la voile, de Southampton à Portsmouth, la vitesse de 
l'Archimède, mème en serrant le vent. n'a jamais été au- 
dessous de 7 nœuds. Et lorsque, dans le golfe de Forth, par 
suite de réparations à faire au piston, il fallut éteindre le 
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fen, ce qui eut complétement désemparé un bateau mů 
par des roues à aubes, nous mimes sous voiles, et, en lou- 
voyant comme en courant vent largue, nous réussimes è 
dépasser un des yachts les plus fins voiliers du golfe, ou 
tout au moins à lui tenir tête. 


12°. Durée des engrenages. 


J'ai cherché à recueillir des données pour apprécier Fu- 
sure probable des roues d’engrenage, et je me suis assuré 
que, dans bien des cas des roues d’engrenage de dimension 
plus considérables que celles employées sur l’Archimède, 
mues par des machines plus puissantes et à des vitesses 
plus considérables, marchaient depuis bien des années sans 
être notablement usées. Un cas très remarquable de cet 
ordre se présente surtout dans le grand établissement de 
forges de M. Haukes, de Newcastle. Je puis aussi faire ob- 
server que, sur le chemin de fer de Blackwall, il existe 4 
l'extrémité E. deux machines à vapeur de la force de 70 
chevaux chacune, donnant 24 pulsations par minute, qui 
tonduisent une roue dentée de 5"18 de diamètre engre- 
nant avec une autre roue de 3"35 de diamètre; les dents 
de ces roues, faites en bois, ont o™33 de longueur; à l'autre 
extrémité de ce même chemin sont deux machines à va- 
peur d'une force de 112 chevaux chacune, donnant 20 
pulsations par minute, et qui conduisent une roue dentée 
de 5"18 de diamètre engrenant avec une autre roue de 
3°55. Les dents de ces roues sont en bois et ont o™56 de 
longueur. À la vérité, on pourrait objecter que ces roues 
n'ont pas encore servi assez longtemps pour qu'on puisse 
les citer comme des preuves d'une longue durée; mais je 
pense qu'on ne les a adoptées qu'après s'être rendu sérieu- 
sement compte du travail effectué par des roues dentées 
mises en mouvement par des machines puissantes et mar- 
chant à de grandes vitesses, soit pour tourner des meules, 
soit pour l'exécution de tout autre travail. Les dents des 
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oues employées à bord de l'Archimède sont en bois de 
charme, et les dents des pignons sont en fer. 

D'après ce que j'ai pu apprendre, il est probable que 
ces roues ne s’useront pas avant des années, et, suivant 
toutes les probabilités , le bois durera plus longtemps que 
le fer. 


13°. Vitesse du navire. 


En construisant l’Archimède, on se préoccupait moins 
l'établir le navire en vue d'obtenir une grande vitesse, que 
le fournir la preuve de la possibilité de réunir dans un 
néme bâtiment les qualités des navires à voiles et des ba- 
eaux à vapeur à un degré supérieur à celui qu'on peut 
btenir par l'emploi des roues à aubes. Par conséquent, on 
ne doit pas s'étonner si ce navire a été surpassé en vitesse 
par un ou deux bateaux de rivière, ayant des machines plus 
lortes et une aire de résistance moindre. Mais lorsque, pen- 
dant le cours des voyages autour de la Grande-Bretagne, il 
lui est arrivé de lutter avec des steamers construits en bois 
pour le service de la mer, ['Archiméde s'est montré supé- 
rieur en vitesse. Et ,si un semblable résultat a été obtenu 
dans une première expérience, je pense qu'on ne saurait 
douter que, lorsqu'on essaiera de nouveau le système de la 
vis, après y avoir introduit les améliorations indiquées par 
l'expérience, la valeur de son principe ne peut manquer 
Pétre prouvée de la manière la plus complète. 

La plus grande vitesse de l’Archimède marchant à la voile 
a été de 7,8 nœuds et de 8,5 nœuds avec le seul secours 
Je la vapeur : et dans les circonstances les plus favorables, 
avec l'emploi simultané de la vapeur et des voiles, cette vi- 
tesse ne s'est pas élevée au delà de 9,4 nœuds. Il est évi- 
dent, d'après cela, que lorsqu'un navire, à l'aide de la 
voile seulement, peut obtenir une vitesse de 7,¢ nœuds, 
il serait extrêmement contraire à l'économie de recourir à 
l'emploi de la vapeur, et de supporter les frais de combus- 
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tible qui en résultent, pour obtenir la faible accélération de 
vitesse de 1,6 nœuds par heure. 

Un peu d'attention donnée à ce sujet fera comprendre 
quelle énorme économie d'argent résulterait de la substi- 
tution de la vis aux roues à aubes sur les navires destinés à 
naviguer sur l'Océan. Sur les 32 aires de vent du compas, 
les bâtiments, en ayant 18 de favorables, pourraient, le 
plus ordinairement, se dispenser de l'assistance de la va- 
peur, et obtiendraient, avec les voiles seulement, une vi- 
tesse presque aussi grande que celle des autres navires, 
puisqu'ils seraient gréés comme eux; et, dans le cas de 
vents faibles au contraire, cu de calmes plats, on pour- 
rait ferler les voiles, amener les mats, les vergues, enfin 
tout le gréement supérieur, ct convertir le vaisseau à voiles 
en un bâtiment à vapeur. 

En 1806, j'ai fait la traversée de Saint-Domingue à 
Portsmouth avec un vent favorable, sur le navire de la 
marine royale le Kingfisher, en 19 jours, et én 1814, étant 
lieutenant du vaisseau Rosamond, de la marine royale, j'ai 
parcouru en 12 jours la distance de 352 myriamètres , qui 
sépare lc détroit de Hudson des îles Hébrides. Dans des cas 
semblables, un navire à vapeur muni de la vis effectuerait 
son voyage, par le seul secours des voiles, avec autant de 
rapidité que pourrait le faire un steamer armé de roues à 
palettes, et avec une économie de 300 à 4oo tonnes de 
charbon, dont le transport à travers l'Atlantique exige un 
fret exorbitant. Cette considération doit fortement attirer 
l'attention des compagnies qui se sont formées pour établir 
des communications, par la navigation à vapeur, avec lA- 
mérique, les Indes occidentales et nos possessions d'O- 
rient. 


14°. Manceuvre du navire. 


La force additionnelle que la vis placée dans le massif 
de l'arrière ajoute au pouvoir ordinaire du gouvernail est 
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uu des faits les plus remarquables qui résultent de cette in- 
vention. Au moment où la vis commence à tourner, elle 
lance en arrière une colonne d’eau qui frappe le gouvernail 
et fait varier la direction de la proue du navire de 1 ou 
a quarts, avant qu'il ait pris de l'aire. Comme c'est sur la 
poupe et non sur la proue que le gouvernail agit le plus 
immédiatement, il peut se faire que l'ouvertare pratiquée 
dans les facons, offrant un libre passage par lequel l'eau 
peut se précipiter, facilite la rotation de la poupe en dimi- 
nuant sa résistance à l'eau. 

En faisant reculer le navire au moyen du renversement 
du mouvement ordinaire de la vis, le même puissant efles 
se reproduit, le courant ayant lieu en sens inverse. En 
marchant à la vapeur, droit devant nous, pendant des temps 
assez calmes, le courant lancé à l'arrière par l'action de la 
vis assujettit le gouvernail, maintient la barre parfaitement 
droite et la roue si directe, que j'ai souvent renvoyé le ti- 
monier, et que le bâtiment s’est dirigé seul l'espace de 11 
à 12 kilomètres, sans dévier d'un quart de rumb de vent, 
il suffisait pour diriger le navire de faire parcourir à la roue 
du gouvernail l'espace compris entre un ou deux rayons; 
mais c'est surtout lorsqu'on fait tourner le navire sur lui- 
même, que le surprenant effet de la vis sur le gouvernail 
devient le plus évident. Dans le golfe de Forth, le capi- 
taine Boswald et plusieurs autres officiers de la marine 
royale, qui se trouvaient présents, se livrèrent à une suite 
d'expériences qui constatèrent la réalité de cette propriété 
de la manière la plus complète : en poussant la barre en- 
lièrement en abord, l’Archimède décrivit un premier cercle 
en 2 minutes 1/2, et un deuxième en 2 minutes 3/4, quoi- 
qu'il eùt perdu de son aire par suite de la résistance qu'op- 
posait le gouvernuil : il employa plus de temps à faire la 
seccnde évolution qu'à faire la première; toutefois, le cercle 
décrit diminua successivement, jusqu'à ce qu'enfin le navire 
sembla tourner sur lui-même comme sur un pivot, exé» 
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cutant ainsi une manœuvre que je crois être entièrement 
nouvelle dans l'art nautique. 


15°. Frais d'établissement. 


J'ai des motifs pour penser qu'un navire muni d’une vis 
‘peut être construit avec une économie de 25 francs par 
tonneau sur le navire de même ordre muni de roues à pa- 
lettes; il y aurait aussi une diminution sur le prix de ia 
machine : l'économie totale serait considérable, nonobstant 
le prix que pourraient réclamer les propriétaires du brevet 
pour accorder le droit de se servir de la vis. 
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- Taare extraite du livre de lock de Y Archimède pendant son voyage autour 
de la Grande-Bretagne. 





TADICA TION MOTEUR DISTANCE TEMPS FORCE ET DIRECTION DU VBET; 
TEs. en du état de le mer, 
severe: sapere. kilomètres. | parcours. du temps et de la marée. 
be EE || Sear 








Vent violent et contraire, mer hou- 
Mai. {Du Nore A Ports-| Vapeur. 305 7! 21°55" j'a. marde successivement favorable 
‘et 18] mouth. et contraire, 

Brise modérée, mer calme, marée 


18. | De Porsmouth à Sou- Idem. 27 8 2 00 {successivement favorable et contraire. 
thempton. Brise modérée, mer calme, marée 
20. {De Southampton à Veat. 27 8 2 00 Ph eee favorable et contraire. 
Portsmouth. D'abord brise favorable, ensuite calme, 
22. [De Portsmouth à]Vap. et vent. 240 9 16 05 {puis a la fin vent fort et contraire, mer 
Plymouth. unie. | 
Au commencement brise favorable, et 
27. {De Plymouth à Fal-} Idem. 74 1 4 4) È la fin calme, mer unie, marde con- 
mouth. traire. 
D'abord calme, vers la fu vent fort et 
et 29. | De Falmouth à Bri-f Idem. 352 0 23 50 {contraire, très-grosses mer, marée suc- 
tol. cessivement favorable et contraire, 
laia Vent fort et coatraire, mer très-hou- 
2. De Bristol à Tenby.j Vapeur. 142 7 12 45 Îlcuse, marde successivement favorable 
| Í et contraire. 
Vent frais et contraire, mer terrible, 
3. {De Tenby an dock Idem. 55 6 2 45 {courant de la marée fort et très-favo- 
de Pembroke. a . 3 i 
A me, mer unie, marée successive- 
iet5. | De Le pin à Li. Idem. 370 3 19 30 ment favorable et contraire. 
11, |De Liverpool à Dou- | Vap. et vent.| 229 7 Dadi eae ah mante fato 


ghs (ile de Man). D'abord calme, vers la fin vent fortet 
12. [De Douglas à Gree- Vapeur. 250 2 15 30 contra mer tranquille, marée succes- 
nock. sivement favorable et contraire. 


D'abord vent fort et contraire, puis 
16. | De Greenock à Camp-| Vap. et vent. 120 4 7 15 aie modérée, mer unie, marée favo- 
beltown. rable. 
10. |De Cempbekown au] Idem. 244 6 CECE ee eis, 
fort William. ( Vent fort et contraire, eaux tranquilles, 
23. | Canal calédonien...| Vspear.' 1112 6 30 | pes de marées; on a déduit le temps 
si | lem loyé au passage de 14 écluses. 
25. nvernese à Aber-{vap. L 229 8 45 rise fraiche par le travers, mer hou- 
deen. Re 1? leuse, marée plutôt favorable. 
27. |D'Aberdeen àLeith.| Vapeur. 161 2 10 00 | Calne et mer unie, marée favorable. 
Vent frais et contraire, mer unie, 
aillet | De Leith à Tyne- Idem. 192 7 13 09 { marée successivement favorable et con- 
2. marth, traire. 
D’abord brise fraîche, vers la fin vent 
et 5. {De Tynemouth àj Vap. et vent. 235 3 15 55 ‘contraire, mer unie, marée successive- 
Hull. ment favorable st contraire. 
D'abord forte brise favorahle au mi- 
lieu et à la fin du voyage, vent debout 
1987. {De Hull à Londres. Idem. 444 7 29 00 Ja violent, mer wesfore, marte plutôt 
favorable. 
Tortellini 3,717 0 237 25 | 


1 Le mille maria vaut 1852 mètres. 


a a  . 
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Depuis que ce qui précède a été imprimé, l'Archimède a 
conduit, de Plymouth à Oporto, une dame malade avec sa 
suite. Ce voyage a été effectué en 69 heures, ce qui est, on 
peut le dire, le trajet le plus rapide qui ait été fait entre ces 
deux villes par navires à vapeur. En retournant d'Oporto à 
Plymouth, l'Archimède a rencontré de forts vents contraires 
et une grosse mer; mais néanmoins il a effectué son passage 
en 88 heures, et il eût certainement gagné 6 heures sur ce 
temps sans la détestable qualité du charbon acheté a Oporto. 

De parcils résultats obtenus avec des machines dont on 
a reconnu que la puissance n’excédait pas 66 chevaux prov- 
vent d'une manière concluante, à mon avis, la supériorité 
des vis d'Archimède sur les roues, et je suis convaincu que 
tout bateau à roues actuellement en service peut, sans beau- 
coup de difficultés ni grande dépense, obtenir une augmen- 
tation notable de vitesse, en jetant bas simplement tout cet 
attirail de roues à aubes, et cn y substituant la vis de M. Smith. 

Signé E. CHAPPELL, 
Capitaine de la marine royale. 

La comparaison entre l'effet produit par les roues à aubes 
à bord du Great-Western et la vis à bord de CArchuméd, 
ne sera pas sans intérêt |. 

Le Great-Western a des roues de 8",53 de diamètre, fai- 
sant 15 tours par minute; la machine bat aussi 15 coups 
par minute : de sorte que les roues ont exactement une vi- 
tesse de 15 milles à l'heure, aidées du vent et des voiles, 
ou environ 13 milles 1/2 à l'heure avec la vapeur seule. La 
vitesse des roues peut être comptée comme le double de 
celle du navire, calculée exclusivement pour l'effet prove- 
nant de la vapeur seulement, la vitesse moyenne à travers 
l'Atlantique étant environ g milles à l'heure, compris l’etlet 
du vent ct des voiles, ct d'environ 7 milles 1/2 à l'heure 


1 Mec. Mag., 1842, vol. 36. 
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par l'etfet seul de la vapeur. La course dans le cylindre est 
de 2™,13, la double course de 4”,26, qui, multipliés par ia 
vitesse de la machine, 15, donneront 64 mètres par minute 
ou 1",07 par seconde pour la vitesse du piston dans le cy- 
lindre. M. Brunel dit que c'est actuellement la vitesse du 
Great-Western, qui est regardé comme le bâtiment le meil- 
leur marcheur de ceux armés de roues à aubes. 

La vis du bâtiment l’Archimède a 1™,75 de diamètre et 
2™,44 de longueur horizontale. Sa vitesse de rotation est 
de 140 tours à la minute avec 26 coups de piston. Aidé du 
vent et des voiles il atteint une vitesse de 10 milles à l'heure, 
et celle de la vis est de 28 milles à l'heure : ce qui donne 
une marche d'environ un tiers avec une perte d'environ les 
deux tiers du mouvement primitif. Déduisant l'accélération 
de vitesse provenant de l'effet du vent et de la voile, la 
marche est réduite de 6 à 6 milles 1/2 à l'heure pour l'eflet 
obtenu par la puissance exclusive de la vapeur, avec une 
vitesse de piston de 26 coups par minute. La vis de Smith, 
comparée aux roues à aubes, fournit donc un résultat qui 
lui est désavantageux, la vis perdant les deux tiers de la vi- 
lesse primitive, tandisquelesroues n’en perdent que la moitié. 


TABLEAU de comparaison. 


GENRE VITESSE VITESSE VITESSE 
du systéme. du moteur. du propelleur. du navire. 


Par seconde. Por heure. Par heure. 
Greai-Western. ‘ 9 milles avec le 
Roues à aubes or- 1”,07. 15 milles avec le ist otda volle 
dinaires. f ventetla voile. | 7 milles 1/2 avec 
la vapeur scu- 
lement. 


| 

Archimède. - 10 milles avec le 
. | vent et la voile. 

Vis hélice. . 


28 milles avec le 
ventetla voile. 


6 à 6 milles 1/2 
sous vapcur 
sculement. 
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Par suite des résultats obtenus sur ľ Archimède !, la com- 
pagnie du Great-Western, au moment de mettre à l'eau le 
navire en fer Great-Britain, voulant lui appliquer un sys- 
tème de propulsion autre que les roues à aubes, a loué l'Ar- 
chimede pour plusieurs mois, et cette compagnie a fait, à 
Bristol, dans le courant de 1841, une série d'expériences 
avec des propelleurs de formes et de dimensions très-diffé- 
rentes. Le résultat des divers essais a été qu'on pouvait ob- 
tenir avec les vis presque la même force et la même rapi- 
dité qu'avec l'ancien système d'aubes, et que la vis hélice 
possédait un grand avantage lorsque le bâtiment avait à mar- 
cher contre un vent debout très-fort. La compagnie a donc 
décidé qu'elle munirait le Great-Britain d'une hélice, -y ap- 
portant tous les perfectionnements signalés pendant le cours 
des essais. Le Great-Britain aura aussi un gréement en fil de 
fer, et on parle d'y faire application des deux systèmes nou- 
veaux de paratonerre de Harris et de Smith. La longueur 
du Great-Britain est de 98 mètres, sa largeur de 1 5°,50, et 
son creux de g",75; le port est de 3,200 tonneaux; il peut 
prendre 1,100 tonneaux de charbon; l'appareil moteur est 
de la force de 1,000 chevaux, en quatre machines inclinées 
l'une à l’autre, deux par deux, à 60°. Elles sont du système 
Brunel. Le bâtiment est construit entièrement en fer, à l'ex 
ception de son tillac et de ses cabines. Il a quatre ponts, 
dont trois en charpente; le quatrième, qui est placé au- 
dessous des trois autres, est en fer. Le pont supérieur sera 
entièrement ras; les mats et les cheminées seront les seuls 
objets offrant de la résistance à un vent de l'avant. Il y a 
trois chaudières contenant 200 tonneaux d'eau; elles seront 
chauffées par 24 foyers. H est entré dans la construction 
1,400 tonnes de fer, sans compter le bois. La vis qu'on pla- 
cera à bord de ce navire aura 4",88 de diamètre; elle sera 
placée sous la poupe dans le massif. Suivant les calculs, la 


1 Mec. Mag., 1841-42, divers numéros. 
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substitution‘de l'hélice aux roues à aubes allégera le navire 
d'un poids de1 00 tonneaux. L'équipage sera de 1 30 hommes. 

Les résultats avantageux obtenus par Ericsson et Smith 
ont bientôt engagé un grand nombre de personnes à se li- 
vrer à de nouveaux essais avec les propelleurs sous-marins. 
“Nous allons rendre compte des nouvelles propositions qui 
ont été faites. : ( 

Burck!, Américain, prend une patente en 1835 pour 
emploi de la vis à faire marcher les bateaux; la vis est à plu- 
sieurs filets et peut se placer à différents endroits du navire. 

Ong ?, Américain. patenté (1838) pour un système ayant 
de l'analogie avec celui Ericsson; seulement l'arbre d'une 
roue est creux, pour que celui de l'autre puisse passer à 
travers. Les roues doivent marcher dans des sens différents, 
l’obliquité des aubes étant en sens opposé. Le brevet pris 
en 1824 par le sieur Dollmann (déjà cité) donne la même 
installation; mais le propelleur Dollmann n'est que partiel- 
lement immergé. | 

Le capitaine G. Smith’, de la marine royale, a pris une 
patesite en 1838 pour l'application de deux vis, une de 
chaque coté du massif arriére. 

M. Schwartz, de Stockholm, prend 4 Paris un brevet, en 
1837, pour un nouveau système de navigation à vapeur au 
moyen d'hélices. Sa vis, d'un, de deux ou de trois pas, se 
place devant ou sur les côtés du navire. 

M. Taylort est patenté en 1838. Un arbre horizontal 
passe au-dessous du pont inférieur, traverse l’étambot, et a 
à son extrémité deux lames semblables à des pelles d’aviron, 
qui sont fixées à un angle de 22° à la perpendiculaire de 
l'étambot En arrière de ce mécanisme est établi un faux 
étambot pour supporter le gouvernail. La distance entre les 


à Mec. Mag., 1835, vol. 23, 

2 Mec. Mag., 1838, vol. 29. 

3 Appendice D. 

t Mec. Mag., 1838, volume XXIX. 
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deux étambots est peu considérable, et doit à peine être re- 
marquée par suite de la construction du navire. 

M. Lowe!, patenté en 1838, deux mois avant Taylor, 
prétend que l’objet est le même. Deux ou quatre palettes 
recourhées sont fixées sur un arbre; ce sont des segmenis 
de vis, qui formeraient la vis entière s'ils étaient continués. 
On a trouvé qu'il était préférable de ne point attacher les 
palettes à l'arbre suivant la ligne du diamètre d'un même 
cercle, mais de les placer dans deux plans latitudinaux dif- 
férents, et de les alterner d'un plan à l’autre. Indépen- 
damment de l'inclinaison donnée aux palettes d'après leur 
position par rapport à l'arbre. elles en ont une seconde par 
la position de la roue, dont l'arbre est quelquefois lui-même 
incliné de haut en bas. (Cette dernière disposition doit tendre 
à faire plonger l'avant en soulageant l'arrière). Le Wizard, 
de 15 mètres de long et de 2,40 de large, a navigué sur 
la Tamise étant muni de cet appareil de locomotion. 

M. Waddell, constructeur (Mec. Mag., 1839, vol. XXX), 
a fait un grand nombre d'expériences, il y a plusieurs an- 
nées, avec un propclleur semblable à celui de Taylor. H a 
fait une traversée avec un petit navire muni de ce système, 
de Leith à la côte O. d'Afrique, et il n'a obtenu qu'une 
réussite imparfaite ; il préfère les roues à aubes de grand dia- 
mètre, et pas trop plongées. M. Waddell. au lieu de lier 
rigidement le support des aubes avec l'extrémité de l'arbre 
de communication de mouvement, avait un joint universel 
immédiatement à l'arrière de l'étambot. La partie de l'arbre 
au delà du joint était soutenue par un collier pendu à un 
bossoir, et de ce collier des chaînes allaient sur les flancs 
du navire; de cette manière il n'y avait point de gouvernail : 
les chaînes de suspension étaient employées comine drosses, 
Tarbre avec les palettes pouvaient être écartées suffisamment 
pour faire changer au navire de direction. et, au moyen de 


1 Mec. Mag., 1839, volume XXX. 
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cette suspension, le système était retiré de l'eau quand les 
circonstances l'exigcaient. 

M. Hunt!, patenté en 1839, dit que, aprèsun grand 
nombre d'essais sur la forme des palettes, celle qu'il a trouvée 
la plus convenable est un triangle isocèle aux angles ar- 
rondis. Ce propelleur a été établi sur un navire nommé 
Infant-Prince, de 16",50 de long, du port de 1 4 tonneaux et 
de 12 chevaux de force. La vitesse donnée au propelleur a 
parfois été de 320 tours à la minute, et la vitesse obtenue 
de 10 milles à l'heure. Dans ce système le propelleur peut 
recevoir un mouvement de rotation latéral, et devient ainsi 
un véritable gouvernail; mais on conçoit qu'on n'est point 
arrivé à lui faire remplir une double fonction sans quelque 
complication. La roue à aubes de Perkins, celle proposée 
en 1823 par M. Hubert?, ingénieur du génie maritime à 
Rochefort, l'appareil de Waddell, déjà cité, celui avec lequel 
M. Huau a fait récemment, au port de Brest, des essais 
qu'on dit avoir parfaitement réussi , tous ces systèmes ont eu 
pour but de remplacer le gouvernail par le propelleur; 
mais aura-t-on, en agissant ainsi, fait une chose utile ? Je ne 
le pense pas; je crois même qu'il y aurait danger pour les 
bâtiments de mer. Qu'un dérangement quelconque vierne 
à avoir lieu dans lc mécanisme qui transmet le mouvement, 
et le bâtiment se trouvera immédiatement privé de la faculté 
de gouverner. Si le vent est favorable et que, voulant pro- 
fiter de cette circonstance pour économiser le combustible, 
on annule l'effet de l'appareil mécanique en éteignant les 
feux, la possibilité de se servir du propelleur comme gou- ` 
vernail, si elle n'est pas totalement détruite, deviendra fort 
difficultueuse. Si, dans ce cas, on retire le propelleur pour 
le remplacer par un gouvernail, opératibn susceptible de se 
faire actuellement avec une grande facililé, en trés-peu de 
temps, au moyen du systéme de montaze de M. le lieutenant. 


! Mec. Mag., 1840, volume XXXIII. Appendice D. 
? Brevets expires, tome XXXVII. 
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de vaisseau Mancel, et du gouvernail de rechange en fer que 
j'ai imaginé (gouvernail qui, en raison de la pesanteur spé 
cifique qu'on peut lui donner, flotte dans l'eau et ne fatigue 
ainsi nullement ses supports), on ne s'en sera pas moins 
créé un embarras de plus. 

M. John Haddan’ prend, en 1839, une patente pour 
une hélice évidée. 

M. Mille? (1840) propose aussi un propelleur sous-ma- 
rin, qu'il place à l'arrière, sur les hanches, mais saillant 
transversalement , ce qui doit le rendre plus difficile à as- 
sujettir et à manceuvrer que les autres, et doit lui faire perdre 
une partie de ses avantages. 

Le propelleur conoide?, pour lequel M. Rennie a pris une 
patente en 1840, peut, d'après l'inventeur, être placé à l'ar- 
rière ou à tout autre endroit du navire. Le nom qui lui est 
donné indique à la fois ses fonctions, son mode de généra- 
tion et les principales propriétés qui en dérivent. ll doit, 
par sa forme, maintenir constamment la pression sur l'eau, 
et par conséquent avoir un effet continu sans perte. Le plus 
grand développement est du côté de l'arrière. Ce nouvel or- 
gane moteur consiste en deux ou un plus grand nombre de 
lames curvilignes, ou recourbées, attachées à un axe. Les 
courbes des lames qui composent le conoïde sont obtenues 
par la trace d’un point descendant le long d'un cône ou d'une 
surface conoide tournant sur son axe. Les courbes ainsi ob- 
tenues ont une constante d'inclinaison avec l'axe. Le cone 
. qui sert de moule peut avoir tout degré d’inclinaison du 
sommet à la base; cependant M. Rennie préfère que sà 
forme soit telle que les abscisses augmentent ou diminuent 
en progression arithmétique, quand les ordonnées aug- 
mentent ou diminuent en progression géométrique. 


1 Mec. Mag., 1842. volume XXXVI. 
2 Mec. Mag., 1841, volume XXXIV. 
+ Mec. Mag., 1840, Technologiste, 1841, appendice D. 
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La patente prise, en 1840, par le capitaine Carpenter’, 
e la marine royale , est pour trois objets: 1° suspension du 
ystème de manière à le pouvoir enlever quand il devient 
ruisible; 2° emploi du propelleur pour exécuter ses évolu- 
ions sans aide du vent, de la vapeur, ni du gouvernail; 
3° placement d'un seul propelleur, traversant l'étambot sans 
nuire à l'effet du gouvernail. Le propelleur se compose de 
Jeux trapèzes plats, attachés par des bras à l'arbre moteur; 
1 n'y a donc aucune portion de vis, quoique le mouvement 
oit héligoide. Un arrangement pareil est placé de chaque 
ôté du navire. On emploie, comme moyen de réunion du 
nécanisme moteur avec l'arbre du propelleur, un joint uni- 
rersel; ce qui donne la faculté de le retirer de l’eau à vo- 
onté. Le propelleur Carpenter a la forme que Newton dé- 
rit comme offrant la moindre résistance au fluide sur son 
plus long axe, et la plus grande résistance dans le sens des 
côtés. C'est également la forme avec laquelle le colonel 
Beaufoy a obtenu des résultats si satisfaisants, en détermi- 

nant la résistance des fluides. Le propelleur Carpenter a été 
appliqué à la chaloupe du bâtiment à vapeur le Geyser, que 
commande cet officier. Cette embarcation a g mètres de 
long et 22,75 de large; elle peut porter 8 tonneaux. Le 
moteur est le système à rotation nommé machine à disque, 
d'une construction tout à fait spéciale et d'une grande lé- 
gtreté. On en trouve la description dans Mec. Mag. La 
machine employée ici est de 5 à 6 chevaux, et elle pèse 
300 kilogr. Elle a 1 mètre de grand diamètre et 07,50 
au fort de son petit diamètre ; il reste ainsi un grand espace 
pour l'équipage. Dans une première expérience on a ob- 
tenu 7 milles de vitesse, malgré la forme défectueuse de 
l'embarcation, qui plongeait de l'avant en marchant. La 
machine faisait 200 tours à la minute. Dans un second essai 
on a remorqué, avec une vitesse aussi de 7 milles à l'heure, 


! Mecanic's Magazine, 1840, volume XXXII; 1841, et appendice D. 
Tome 2. — 1842. 60 
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un bateau canonnier ayant sa pièce à bord et un armement 
de 50 hommes. L'appareil, machine et chaudière, est telle. 
ment disposé dans la chaloupe (prête à effectuer un débar- 
_ quement) qu'on peut l'en retirer en cing minutes, et qu'il 
ne faut que le même temps pour le replacer de manière à 
en faire usage. Antérieurement, deux hommes, faisant agir 
un guindeau dans une embarcation de 6",4o de long sur 
1™,40 de large, avaient obtenu une vitesse de 200 toursi 
la minute d'un propelleur placé à l'arrière , et la vitesse avai 
été de 150 mètres pour le même espace de temps. 

M. Jones Junius! (1841), propose de faire les lames com 
posant l'hélice à surface plissée en allant de la circonférence | 
au centre, de manière à présenter, par suite de cette forme 
ondulée, une plus grande surface à l'eau, opérant ainsi w 
plus grand effort avec un même diamètre d'hélice. 

Le propelleur Blaxland?, patenté en 1841, a été appl 
qué au Swifsure, de 140 tonneaux et de ho chevaux. Ce bi 
timent avait navigué antérieurement muni de roues à aube 
Le changement de propelleur a causé une réduction de poids 
` de 8 tonneaux, et lës expériences comparatives qui ont pi 
ainsi être exécutées ont fait reconnaître un avantage d 
marche de 1 mille et demi à l'heure, la vitesse étant paste 
de 7 milles et demi à 9 milles. Ce propelleur consiste dans 
l'établissement de plusieurs plans inclinés à angle droit sur 
un arbre de révolution horizontal, placé comme l'hélice à 
l'arrière du navire, et au-dessous de la flottaison, en avan! 
de l'étambot. L'appareil qui transmet à l'arbre horizonta 
du propelleyr la force des deux machines se compose d'un 
courroie passant sur un tambour d'un grand diamètre, q"! 
reçoit son mouvement de rotation directement de l'appare!. 
et qui le communique, par cet intermédiaire , à une petite 
poulie fixée sur l'axe du propelleur, dont la vitesse est 
en raison de la différence des diamètres des deux roue: 


! Mecanic's Magazine, 1841, volume XXXIV. 
1 Idem, 1842, volume XXXVI. Appendice D. 





PARTIE NON OFFICIELLE. 927 


La courroie se bande au moyen d'un galet qu'on force à 
la presser du dehors au dedans, plus ou moins, suivant le 
besoin. i 

Le propelleur transversal de Napier ! ( 1842) n'est que 
partiellement immergé. Sa disposition consiste dans deux 
roues de même diamètre placées à l'arrière du bâtiment, et 
dont l'une est un peu en avant de l'autre. Les axes sont au- 
dessus de l'eau. Les aubes d’une des deux roues se trouvent 
agir dans les entre-deux de celles de l'autre. Ces aubes sont 
placées obliquement par rapport aux axes et les roues fonc- 
tionnent à angle droit avec le plan longitudinal du navire. 
M. Napier a obtenu 11 milles à l'heure sur un navire en fer, 

construit pour l'application de ce système. 

Les vitesses indiquées comme obtenues par l'effet des dif- 
férents propelleurs que nous avons cités étant fréquemment 
contestées, nous avons pensé qu'il serait convenable de 
faire une remarque sur ce sujet. 

Les Anglais emploient pour mesurer le chemin parcouru 
par les navires, parfois le nautical mile, mille nautique, de 

60 au degré, qui, comme le mille marin français, est de 
1,852 mètres, et s'appelle aussi knot, nœud (le knot, in- 
diquant, comme le nœud, une minute de degré ou un mille 
marin, a pour subdivisions des fathoms , brasses ou huitièmes, 
et le nœud a des dixiémes ); d'autres fois, et presque géné- 
ralement dans les essais, le statate mile, indiqué seulement 
mile, qui n'est que de 1,609 mètres. La similitude du mot 
fait prendre cette espèce de mille pour le mille marin, et on 
est ainsi induit en erreur de 1/7 à 1/8, qu'on compte en trop. 

Il y a encore une sorte de propelleur?, proposé récem- 
ment (1842), qui ne simmerge point entièrement, et ne 
s'établit point transyersalement à l'axe du navire, mais qui, 
placé à l'arrière sur les côtés, reste masqué par les formes 
du bâtiment; c'est le propelleur Joest modifié par Beyse. 


1 Mecanic's Magazine, 1842, volume XXXVII. Appendice D. 
2 Idem, 1842, volume XXXVI. 
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Les aubes des roues sont dentelées à la partie supérieure, et 
on donne plus de développement à la partie extérieure qu'à 
la partie intérieure de l'aube; les roues ont la forme de 
troncs de cône à bases parallèles, et les axes sont inclinés à 
l'horizon, la base la plus petite de la roue étant tournée vers 
l'intérieur du navire; de cette façon , les deux roues, con- 
duites chacune par une machine sont à l'intérieur du bâti 
ment, et agissent dans la ligne de direction des côtés. Cette 
disposition nous parait peu susceptible d'être adoptée: les 
roues prendraient une trop grande portion de l'intérieur du 
navire, et chaque machine ne peut, sans complication, 
servir que pour sa roue. 

Nous avons reporté ici des faits dont l'existence, est pour — 
nous bien constatée, mais ddnt les époques sont restées 
douteuses. 

Vers 1830, M. Dumolard, ingénieur mécanicien à Pam. 
fit des essais, sur le bassin de la Villette, avec un cano 
muni d'une vis. Il fit assaut de marche avec -une seconde 
embarcation, où se trouvaient quatre rameurs. Il comment 
par obtenir l'avantage, mais bientôt, les herbes étant ve 
nues engager la machine, il ne put plus avancer. 

Vers 1836, un pêcheur de l'ile d'Ouessant présents 4 
M. le vice-amiral Grivel , préfet maritime à Brest, un mo- 
dèle d'embarcation fonctionnant avec une vis. On lui fit 
connaître qu'il ne faisait que reproduire une invention 
existante |. | 

Avantages de la vis. 

Les avantages de la vis sont: 

1° La constance de son action, quelle que soit l'incl 
naison du navire; 

2° La faculté de ne marcher qu’à la voile dans les cs 
ordinaires, et de pouvoir en peu d'instants convertir le bå- 
timent à voiles en navire à vapeur ; 


, 


1 On sait que Phillips, Fraissinet, Tiffe, Servell, Whinthurst, Hunter, 
Keller se sont également occupés de ce sujet. 
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3° La position de la vis, qui permet de placer la machine 
entiérement au-dessous de la flottaison ; 

4° La suppression des tambours, qui offraient tant de 
prise au vent et à la mer, ce qui rend les batteries entière- 
ment libres et les abordages plus faciles; 

5° D'avoir l'appareil hors de l'atteinte des projectiles, de 
la chute des mats, à l'abri des abordages ; 

6° Que le navire, étant désemparé, la faculté de manœu- 
vrer lui reste encore; 

7° Que l'on pourra obtenir une grande économie sur le 
combustible, n'employant la vapeur qu'en calme ou avec 
des vents contraires : 

8° Les navires à vapeur à vis ayant les mêmes formes que 
les bâtiments à voiles pourront, suivant la catégorie dont 
ils feront partie, porter la même voilure ; 

- g° Les navires à vis embarquant des machines plus lé- 

gères et une moindre quantité de combustible, il restera un 
emplacement plus considérable pour le chargement; 

10° La moindre largeur du navire donnera plus de fa- 
cilité pour entrer dans un port, dans un bassin, passer dans 
une écluse et manœuvrer parmi d'autres navires; 

12° Que l'on pourra manœuvrer le navire, dans certains 
cas, en ne se servant que de quelques hommes placés au 
cabestan; 

12° Que l'action de la vis favorise l'effet du gouvernail 
de telle sorte que l'on parvient à pivoter sur place. Tourner 
sur place, à la lettre, est impossible, car il faut de la vitesse 
pour pouvoir sentir la barre. Un navire à voiles pivote sur 
son centre par l'effet de l'opposition des voiles; un navire à 
roues tourne par l'effet de la marche en avant ou en arrière; 
un navire à vis pivotera en prenant son point d'appui à l'a- 
vant ou à l'arrière (Archimède, dont la vis est fixe, fait un 
tour par l'avant, en 2 minutes, sur un cercle de 2 fois et 
demie sa longueur); 

13° Que, comme il n'existe pas de flot de l'arrière, il 
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n'y a pas d'ondulations qui puissent endommager les berges 
des canaux ; 
14° Qu'il n'y a aucun danger pour les embarcations à se 
trouver le long du bord; on peut les amener et les hisser 
en faisant route. 
15° Que la vis peut être appliquée avec avantage aux 
embarcations de sauvetage ; 
16° Enfin elle est facile à transporter et à établir, et le 
poids ainsi que le prix en sont beaucoup me comparés 
à ceux des roues; 
17° Elle aventage la stabilité. 
Les inconvénients reprochés à l'hélice sont : 
1° D'avoir deux effets, un direct faisant avancer le na- 
vire et un latéral inutile, et au désavantage de la force em- 
ployée; et il deviendra par cette raison nécessaire, pour pro- 
duire le même effet qu'avec les roues ordinaires, au moyen 
desquelles la force motrice s'exerce dans une direction uni- 
` que, d'avoir une machine plus puissante, occupant par con- 
séquent plus d'espace, pesant davantage et d'un prix plus 
élevé. 
2° Le grand nombre de roues et pignons employés, ce 
qui cause une perte considérable de force par les frottements; 
et il est dangereux pour la mer de se servir d'engrenages. 
Les courroies ou cordes que l'on peut employer, ou bien le 
contact des surfaces pour établir les communications de 
mouvement ont aussi des inconvénients. 
3° Le bruit désagréable causé par les engrenages. 
4° Le mouvement de trémitation pia l'on sent à Tar- 
rière. 
5° L'usure rapide des coussinets. 
. 6° La crainte ‘de voir l'appareil brisé par la rencontre 
des hauts-fonds. 
7. La grande vitesse à imprimer au piston dewaade une 
chaudière proportionnellement plus grande pour la même 
force de machine. 
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8°! La résistance qu oppose à la marche la vis même dés- 
-mbrayée lorsqu'on n'a pu la retirer en mettant sous voiles. 

9° La difficulté que l'on éprouve parfois pour mettre la 
vis en place ou la retirer, opération qui peut n'être pas tou- 
jours praticable et sans danger, avec l'embarras de la con- 
server sur le pont. 

10° Les difficultés que présentent sa construction. 

11° Les corps étrangers qui peuvent, dans beaucoup de 
cas, venir arréter le mouvement de la vis, plus particuliè- 
rement dans un combat, où il y a beaucoup d'objets à la 
mer. 

Propositions diverses. 


Pour éviter les pertes latérales, M. Hale a proposé d’en- 
fermer la vis dans un cylindre. 

Le mode de transmission de mouvement proposé par 
M. Blaxland (déjà décrit) paraît le plus avantageux. 

M. Gallowai propose aussi un mode de transmission de 
mouvement au moyen de cônes tournant et frottant les uns 
contre les autres. (Voir pour l'explication, qui ne peut se 
donner sans figure, l'appendice D à Tredgold.) 

Pour éviter le bruit on a aussi proposé de remplacer les 
engrenages par une vis sans fin; les coussinets, avec la fa- 
culté d'être constamment immergés, éprouvent une usure 
insignifiante : ce qui existe pour les chemins de fer montre 
d'ailleurs le peu qu'il y à craindre de ce côté, des ressorts 
conservant l'écartement convenable aux coussinets pendant 
la marche. | 

M. le lieutenant de vaisseau Labrousse a remédié d’une 
manière simple et fort ingénieuse au double inconvénient 

€ laisser la vis en place lorsqu'elle ne fonctionne pas, et à 
celui de la retirer par l'extérieur du navire : pour cela il a 


La vis doit perdre environ 1/10 de fa vitesse comparativement aux roues à 
| ordinaires, dans les circonstances de temps et de tirant d'eau les plus 
avorables, et, pour produire le même effet avec des aubes articulées qu'avec les 


aubes ordinaires, il faut augmenter la vitesse et, par suite, la force de la ma- 
chine d'environ | /12. 


` 
Ù 


932 ANNALES MARITIMES. 


logé la vis dans un puits où on la manœuvre verticalement, 
lorsqu'on la retire; quand la vis est élevée de ja quantité 
convenable, un panneau circulaire tournant, qui, placé au- | 
dessus de la vis, empéchait l'entrée de l'eau. à bord, vient 
se loger au-dessous d'elle pour remplir le même office; une 
manœuvre inverse remet l'hélice à sa place. Au moyen de 
cette disposition on a la faculté de visiter et réparer la vis 
de tout temps, et l'on peu taussi la défendre à l'extérieur en 
Jui faisant une espèce de cage inamovible. 
Pour obvier aux difficultés de construction présentées 
par la forme de l'hélice on en fait le moule et on la coule. 
M. Galloway donne aussi (appendice D) un nouveau 
moyen de construction de la vis, et il propose en même 
tems de changer l'angle d’inclinaison de l’hélice en allant de 
la circonférence à l'axe !. Des avantages et des inconvénient 
comparés de la vis, on a tiré les conclusions suivantes : 
1° Sous tous les rapports (excepté sous celui de la vitesse, 
la vis présente plus d'avantage que les roues. 2° Sous le 
rapport de la vitesse, les roues ont l'avantage par les faibles 
brises et belles mers, surtout lorsque le bâtiment n'est ps 
trop chargé; cet avantage diminue à mesure que le vent 
augmente et que la mer devient plus grosse , et il arrive u2 
point, surtout vent arrière, où la visa l'avantage sur les roves. 
Le gouvernement anglais voulant avoir des résultats com- 
paratifs entre les roues à aubes et la vis hélice, des expt- 
riences ont été faites en juin 1842, par ordre de l'amirauté. 
à bord du Bee, bâtiment à vapeur armé d'un appareil mo- 
teur de la force de 10 chevaux, fourni par MM. Maudslay 
et Fields, qui ont dirigé les expériences. Dans les essais 
faits, qui se sont composés, avec chaque espèce de propel 
leur, de dix courses sur la Tamise, cing en montant et CIM 
en descendant, et qui ont duré moyennement chacune de 
8", 35 à 9", 37, on a trouvé à peu près 1/1 1 de perte pot” 
! M. Taurines propose des vis-limaçons et des conoides fonctionnant dass 
des trous de cône. 
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la vis; mais on a reconnu que l'hélice employée était d'un 
trop faible diamètre, et les essais ont été suspendus pour 
être renouvelés avec une hélice d’un diamètre plus consi- 
dérable. Le tableau !, qui est fourni des expériences qui ont 
été faites, nous a donné lieu en outre de faire les remar- 
ques suivantes : avec les roues à aubes, le tirant d'eau va- 
riait, le navire se jetant sur l'avant dans la marche, et avec 
la vis il restait le même; d'après cela, pour naviguer à un ti- 
rant d'eau donné, ce qui est nécessaire pour bien établir les 
comparaisons, il faudra, avec le propelleur 4 roues, mettre 
avant le départ le navire un peu sur l'arrière, par rapport 
au tirant d'eau désiré (dans mon instruction sur le clino- 
mètre marin j'avais déjà fait cette remarque) pour la navi- 
gation. On trouve aussi, par l'observation du même tableau, 
que les vitesses accusées par le loch ordinaire et le loch mé- 
canique ( Massey) différaient entre elles à peu près d'un demi- 
nœud, le lock ordinaire donnant la quantité la plus forte 
quand on faisait usage des roues à aubes, et que les deux 
vitesses étaient les mêmes quand on employait la roue hélice. 
Les expériences faites à bord du bâtiment français le Gomère, 
navire à roues à aubes, fournissent un rapprochement qui 
me paraît à remarquer. Dans ces essais les vitesses accusées 
par le loch ordinaire et le loch mécanique (Clément) ont 
presque constamment différé entre elles d'un demi-nœud, 
Je loch ordinaire donnant la quantité la plus forte. H y aurait 
donc eu accord de marche entre les deux lochs mécaniques 
construits sur des principes différents, et ce serait ces der- 
niers qui auraient signalé la véritable vitesse, l'expérience 
ayant déjà fait adopter l'usage, à bord de plusieurs bâtiments 
à vapeur, de porter la longueur du nœud de 15", 43 
(47: /2) à 16”, 24 (50?) pour compter moins de chemin 
que nen accuse le loch ordinaire à sa véritable longueur?. 


' Appendice D. 
* Aussi dirons-nous ici qu'il est toujours important, pour indications d'essais 
faits, de rapporter la longueur du nead et celle de la houache. 
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Je crois qu'il serait prudent dans la navigation, si l'on se 
servait d'un des lochs mécaniques précités, d'ajouter toujours 
un tant pour cent à la vitesse indiquée; l'expérience fera 
connaître cette quantité. Sur le Bee, la vitesse des roues à 
aubes était de 32 tours par minute, celle de l'hélice était 
de 42 tours à la minute. 

Par suite des faits précités, il a été reconnu que la vis 
serait d'une grande utilité, au moins comme auxiliaire, dans 
un grand nombre de cas: les gouvernements anglais et fran- 
çais se sont donc décidés à des expériences sur une échelle 
plus large que ce qui avait eu lieu précédemment. 

En Angleterre on construit, pour remplir ce but, le Rattler 
de 800 tonneaux et de 200 chevaux de force, qui doit être 
essayé avec le Polyphemus, bâtiment parfaitement semblable, 
mais à roues à aubes. 

En France, un navire de 9,o0e kilegramètres (k") ou 
9 tonneaux-mètres (t™) (120 chevaux), le Napoléon, qui doit 
faire le service des dépêches entre Marseille et la Corse, 
sera prochainement mis à la mer et recevra une vis; ce 
bâtiment, construit au Havre par notre célèbre M. A. Nor- 
mand, est placé sous le commandement du lieutenant de 
vaisseau de Montaignac, auquel la marine est redevable 
de récents perfectionnements dans la construction et far- 
mement en guerre des embarcations. La question, mise 
entre les mains d'un officier si expérimenté et si bon obser- 
vateur, ne peut manquer de recevoir une solution qui fera 
marcher à grands pas vers la résolution définitive du pro- 
biéme. 

Nous avons donné la force de l'appareil à vapeur du ne 
vire en k”, parce que nous ne voyons pas plus de raison 
pour conserver en France l'expression force de cheval 
(horse power) pour mesure de l'effet produit par, les ma- 
chines à vapeur (effet que l'on obtient en multipliant un 
nombre donné de kilogrammes, indiquant la tension de la 
vapeur au cylindre, par le nombre de mètres parcourus par 
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le piston dans un espace de temps mesuré par ane seconde, 
ce qui forme réellement des kilogramétres), que nous n'en 
voyons à conserver les livres (pounds) à la place des kilo, et 
les pieds (feet) à la place des mètres, pour les tableaux de 
comparaison; la correspondance avec le horse power sera 
75k"l, moyenne déjà adoptée par plusieurs de nos indus- 
triels?. 

‘indicateur de Watt, quel que soit le nom qu'on lui donne 
après quelques légers changements, commence à être em- 
ployé pour mesurer l'effort de la vapeur sur les pistons, et 
le résultat qu'il fournit est en kilogrammes. 

Le manomètre à mercure, qui mesure pareillement la 
tension de la vapeur dans les cylindres, a son échelle graduée 
en centimètres, qu'il faut ensuite traduire en kilog. , il sera 
plus simple et plus convenable d’avoir, pour des instruments 
destinés à l'indication de la force de la vapeur, un mode 
uniforme de compter le résultat: tous les manomètres de- 
vront donc avoir une graduation en kilogrammes. 

Nous avons indiqué 9,000 k®(120 chevaux) pour force de 
l'appareil du Napoléon, tandis qu'il est réellement de 9,750 k” 
(130 chevaux) ou 9 t” 75; mais, de même que l'on dit une 
frégate de 44, une frégate de 60, malgré que ces bâtiments 
à voiles aient parfois un nombre de bouches à fea plus 
considérable, de même, pour conserver la classification qui, 
pour les bâtiments à vapeur, sert à la fixation de leur ar- 
mement, on devra dire un 9,000 k“ {120 chevaux) un 
12,000 k™(160 chevaux) ou bien un g t”, un 13 t”. Le devis 
du navire indiquera la différence de la puissance réelle à la 
force énoncée. 

On en agira ainsi parce que, quand on sera fixé sur la 
force des appareils à adopter pour telle ou telle coque, ce 
sera, comme cela a lieu pour les bâtiments à voiles, par l'ap- 

1 Mécanique industrielle de Poncelet, 1841. | 
* Nous traiterons ce sujet be au long dans l'instruction que nous prépa 


rons pour la tenue du journal et du devis nouveanx, rendus réglementaires- 
pour les bâtiments à vapeur. 
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parence sur l'eau que l'on devra classer les navires à vapeur. 

M. Cavé, après avoir fait des essais sur diverses espèces 
de propelleurs, doit appliquer celui reconnu le meilleur è 
un bâtiment de 16 t” 5 (220 chevaux), destiné à la marine 
militaire !. | 

Nous pensons qu'on ne devra pas omettre d'expérimenter 
quelques-unes des formes proposées par M. le professeur 
Taurines?, 

M. Pauwels construit dans ce moment dans ses ateliers 
de.Paris un propelleur Ericsson qu'il doit placer sur un na- ` 
vire de g t” (120) que le commerce du Havre fait construire, 

i sera important, dans la construction des bâtiments à 
vis, de prendre des dispositions telles, qu'au besoin le pro 
pelleur puisse sans dérangement recevoir le mouvement du 
guindeau ou du cabestan °. 

La vis, indépendamment de l'application qui en avait ét 
fait pour l'Archimède à l'élévation des eaux , jusqu'au mo- 
ment où elle a été employée par Smith, époque à laquelle 
son utilité pour la navigation a été constatée, avait déjà ét 
utilisée de bien des manières: toutes les propositions faites 
par Paucton, dont nous avons déjà donné l'énumération, 
ont été mises à exécution. En 1621 (Vittorio Zonca), l'hélice 
est employée à faire tourner une broche, étant mise en mou- 
vement par le courant d'air et de flamme qui monte dans 
la cheminée. La vis Ericsson, ou tourbillon de Paucton, est 
employée au même usage en 1662 (Bocklerum) antérieure 
ment à la connaissance des dessins qui ont signalé les idées 
de Dallez. M. le baron Séguier avait indiqué l'emploi du 
ventilateur centrifuge, placé dans les cheminées des machi- 
nes à vapeur pour activer le tirage , et M. Sochet, ingénieur 

! Dans les essaisen miniature on obtiendrait des résultats très-différents si 


on expérimentait sur le même modèle successivement avec des moteurs de 
force différente. 

3 Annales maritimes et coloniales, septembre 1842. 

3 Un remorqueur de cette espèce est employé depuis quelques an 
Maurice. (Mecunic's Magazine. 


nées è l'ile 
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du génie maritime, celui de l'hélice, placée au même lieu et 
dans le même but; l'un et l'autre appareil sont actuelle- 
ment très en usage, dans diverses parties de la France, comme 
agents moteurs pour les tourne-broches. Alfred Martin! 
emploie une vis hydraulique comme soufflerie. 

M. Cagniard de la Tour (1809), qui a imaginé la Cagniar- 
delle?, machine où il a eu l’idée de faire tourner la vis d'Archi- 
mède en sens contraire, ce qui force lair à descendre au fond 
du réservoir, d'où cet air pressé par la charge d'eau tend à 
remonter, a pu tirer partie de cette force pour produire des 
effets mécaniques dans la machine qu'il a composée ; l'effet 
de la chaleur est de quintupler la force mouvante. Cette 
machine est, comme la précédente, employée dans certains 
lieux comme svufflerie avec avantage. 


Dans les premiers temps de l'apparition de l'éclairage au 
gaz, on employait à l'hôpital Saint-Louis, à Paris, un appareil 
du même genre pour son épuration ; le gaz était forcé, par 
l'air refoulé par le mouvement de la vis, de traverser une 
nappe d'eau. Avec un pareil système on a pu former un 
compteur pour la consommation du gaz et un compteur 
d’eau. | 


M. Servière * employait une vis pour faire remonter une 
bille, qui, descendant ensuite le long d’une hélice très-déve- 
loppée, donnait la mesure du temps. 

On a aussi fait usage de l'hélice dans les pétrins méca- 
niques. 


M. Cordier, inspecteur divisionnaire des ponts et chaus- 
sées, en fait usage pour monter le grain à l'étage le plus élevé 
d'un moulin. On s'en sert dans les machines à draguer pour 
épuisement des eaux bourbeuses et chargées de sable. 

Des rapports favorables mentionnent l'usage qu’en a fait 


» Mecanic's Magazine, 1835, vol. XXIII. 
* Brevets expirés, tome V. 
3 Cabinet de M. Serviére, Lyon, 1733. 
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Mitchell! comme corps-morts pour les bâtiments, et comme 
fondation dans les sables mouvants?. 

M. le général russe Sablouchoff, et M. Motte, ingénieur 
belge, l'ont employé comme ventilateur pour l'aérage des 
mines *. 


ROUVEL APPAREIL MOTEUR DES BÂTIMENTS À VAPEUR. 


Dans ia planche, la fig. 1 représente une vue latérale de l'appareil moteur 
en hélice, dans lequel la vis se compose d'une hélice entière. La fig. 2 - 
sente une vue latérale du même appareil; seulement la vis est formée avec deux 
demi-hélices, et la figure 3 représente le même appareil vu de face. 

A Appareil en hélice ou vis. 

B Axe de l'appareil en hélice. 

C Ouverture dena le massif arriére. 

D Protongement de l'arbre B qui traverse ia boîte à étoupes H. 

E Étambot. 

F Massif arrière. 

G Cadre en fer qui porte le moteur. 

H Boîte à FR di 


Un navire à vis a recu en Angleterre le nom d'Archimède, 
nous proposons d'appeler aussi un des navires que nous cons 
truirons avec ce genre de propelleur l’Archytas. 


Le capitaine de corvette, Léon pu Parc. 





N° 83- 
MOUVEMENTS DES BÂTIMENTS DE L'ÉTAT 
Pendant le 3° trimestre 1842. 


Le vaisseau l’Iéna, commandé par M. Turpin, capitaine de vais- 
veau, est arrivé à Brest le 21 septembre 1842, venant de Tanger el 
en dernier lieu de Cadix. 

La frégate l’Africaine, commandée par M. Brindejonc-Tréglodé, 
capitaine de vaisseau, est arrivée à Brest le 21 septembre 1842, ve 
nant de Tanger et en dernier lieu de Cadix. 


2 Mecanic's Magazine, 1838, tome XXVIII. 

3 Idem, 1839, tome XXX. 

3 Musée de l'industrie, 1842. | | 

+ Indépendamment des divers ouvrages cités, consulter les dernières années 
du journal mensuel anglais : Repertory of arts and patent inventions. 
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La frégate la Calypso, commandée par M. Dubourdieu , capitaine 
de vaissean , est partie de Toulon fe 4 août 1842, se rendant à Brest; 
est arrivée dans ce port le 27 août. 


La frégate la Didor, commandée per M. Fournier, capitaine de 
vaisseau, est partie de Toulon le 16 aout 1842, se rendant à Brest; 
est arrivée à Brest le 12 septembre. 


La frégate lu Vénus, commandé par M. Troude, capitaine de vais- 
seau, est arrivée à Brest le 16 juillet 1842, venant de Toulon; est 
partie de Brest le 15 août, se rendant à Toulon; est arrivée dans ce- 
port le 6 septembre. i 


La corvette l’Agate, commandée par M. Denans, capitaine de cor- 
vette, est partie de Toulon le 10 juillet 1842, se rendant è Alger; 
est arrivée à Toulon le 25 du même mois, venant d'Alger ; est partie: 
de Toulon le 23 août, et y est revenue le 14 septembre, venant 
d'Alger. 

La corvelte de charge la Bonite, commandée par M. Bermond, ca- 


pitaine de corvette, est arrivée à Brest le 18 août 1842, venant des 
Antilles. i 


La corvette de charge l'Adoure, commandée par M. Touboulic, ca- 
itaine de corvette, est arrivée à Brest le 8 juillet 1842, venant de 
a Guadeloupe. 


La corvette de charge la Caravane est partie de Toulon le 6 juillet 
1842, se rendant à Alger; arrivée à Toulon le 24 aout; partie de 
Toulon pour Brest le 21 septembre. 


La corvette de charge l’Égérie, commandé par M. Sébille, capitaine- 
de corvette, est partie de Toulon le 27 aoùt, se rendant à Alger ; est 
arrivée à Toulon le 14 septembre, venant d'Alger. 


La corvette de charge l'Isère, commandée par M. Long, capitaine 


de corvette, est partie de Toulon le 13 juillet 1842, se rendant dans 
le Levant. 


La corvette de charge l'Oise, commandée par, M. Chaumont, capi- 
taine de corvette, est partie de Toulon le 27 juin 1842, se rendant à 
Alger; est arrivée à Toulon le  , et est repartie le 9 septembre 
pour Alger. 

La corvette de charge le Tarn, commandée par M. Hébert, capi- 


taine de corvette, est arrivée à Brest le 19 juillet 1842, venant des 
Antilles. 


La corvette de charge le Rhin, commandée par M. Bérard, capi- 
taine de vaisseau , est parlie de Toulon le 15 aout pour se rendre dans: 
les mers du Sud. 3 
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Le brick le Cuirassier, commandé par M. Chiron du Brossay, ca- 
pitaine de corvette, est arrivé à Brest le 17 août, venant du Brésil. 


Le brick le i commandé par M. Desgenès, capilaine de cor- 
vette, est arrivé à Toulon le 27 juin 1842, venant d'Oran. 


Le brick l'Alerte, commandé par M. Deret, capitaine de corvette, 
est arrivé à Brest le 31 juillet 1842, venant des Antilles. 


Le brick-aviso l’Argus, commandé par M. Tassain, capitaine de cor- 
vette, est arrivé à Toulon le 11 août 1842, venant de Malaga. 


Le brick-aviso. la Badine, commandé par M. Lefebvre d'Aban- 
court, pane de corvette, est arrivé & Brest le 30 juin 1842, ve- 
nant de Pauillac. 


Le brick-aviso la Cigogne, commandé par M. Lefrotter, capitaine 
de corvette, est arrivé à Toulon le 16 septembre, venant d'Oran. 


Le brick le Cygne, commandé par M. Paquet , capitaine de corvette, 
est parti de Toulon le 9 juillet 1842 , se rendant à Alger. 


Le brick-aviso le Dupetit-Thouars, commandé par M. Jollivet, ca- 
pon de corvette, est parti de Brest le 7 septembre 1842, se ren- 
ant à Montévidéo. 


La gabare la Lumproie, commandée par M. Arnoux , lieutenant de 
vaisseau , est partie de Toulon le 22 septembre 1842, se rendant à 
Mahon. 


La gabare la Loire, commandée par M. Basset, lieutenant de vais- 
seau , est arrivée à Brest le 8 septembre, venant de Terre-Neuve. 


La gabare la Recherche, commandée par M. Robin Duparc, lieute- 
nant de vaisseau , est arrivée à Cherbourg le 14 septembre 1842, ve- 
nant des côtes d'Islande. 


La goëlette la Légère, commandée par M. Clerambaut, lieutenant 
de vaisseau, est arrivée à Toulon le n juin 1842, venant d'Antibes. 


Le Cuiter le Favori, commandé par M. d'Estremont de Maucroix, 
lieutenant de vaisseau, est arrivé à Cherbourg le 15 septembre 1842, 
venant des côtes d'Islande. 


Le bâtiment à vapeur le Caméléon, commandé par M. Poutier, ca- 
pitaine de corvette, est parti de Toulon le 13 septembre 1842, se 
rendant en Alg¢rie; arrivé le 16 à Oran, le 19 à Alger, le 27 sep- 
tembre à Tunis. 


Le bâtiment a vapeur le Castor, commandé par M. Prud'homme 
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de Borre, lieutenaut de vaisseau , est arrivé a Toulon le g août, ve- 
nant d'Alger. 


Le bâtiment à vapeur le Cerbère, commandé par M. Lalia, lieute. 
nant de vaisseau, est parti de Toulon le 10 juillet 1842, se rendant 
à Alger; est arrivé à Toulon le 22 du même mois; est parti de ce 
port le 6 août pour Oran; revenu a Toulon le 20 du même mois. 


Le bâtiment à vapeur le Cocyte, commandé par M. Lacapelle, lieu- 
tenant de vaisseau, est parti de Toulon le 10 aout 1849, se rendant 
à Alger; revenu à Toulon le 18 du même mois. 


Le bâtiment à vapeur le Crocodile, commandé par M. Dupouy, 
lieutenant de vaisseau , est arrivé à Toulon le 28 août 1842, venant 


d'Alger. 

Le bâtiment à vapeur l'Etna, commandé par M. Plagniol, lieute- 
nant de vaisseau, est arrivé à Toulon le 28 juillet 1842, venant 
d'Alger. 

Le båtiment à vapeur le Fulton, commandé par M. d'Harcourt, 


lieutenant de vaisseau, est parti de Toulon le 3 aoùt se rendant dans 
le Levant. 


Le bateau à vapeur le Gassendi, commandé par M. Bérar, capi- 
taine de corvette, est parti de Toulon le 5 juillet 1842 pour Alger; 
est revenu à Toulon le 26 dudit. 


Le båtiment à vapeur le Grégeois, commandé par M. Dufour de 
Mont-Louis , lieutenant de vaisseau, est arrivé à Toulon le 28 juillet 
1842, est parti de Toulon le 8 août pour Alger; est rentré à Toulon 
le 21 et est parti le 25 septembre pour se rendre à Alger; à Toulon 
le 7 octobre. 


Le bâtiment à vapeur le Lavoisier, commandé par M. Chieusse , ca- 
pitaine de corvette, est parti de Toulon le 13 juillet 1842, se ren- 
dant à Alger; est arrivé à Toulon le 25 dudit, venant de Philippe- 
ville; est parti de Toulon le 28 août, se rendant à Tunis; de retour 
a Toulon le 14 octobre. 


Le bâtiment à vapeur le Météore, commandé par M. Robin, lieute- 
nant de vaisseau, est arrivé à Toulon le 4 juillet 1842, venant d’Al- 
ger; est parti de Toulon le ag dudit et revenu à Toulon le 31 dudit, 
Yenant d'Oran ; est parti de ce port le 12 août se rendant à Philippe- 
ville; est revenu à Toulon le 31 dudit; est parti de Toulon le 7 oc- 
tobre pour Alger; est arrivé à Toulon le 18 septembre, venant d'Alger. 


Tome 2. — 1842. 61 


942 ANNALES MARITIMES. 


Le bâtiment à vapeur le Phaéton, commandé par M. Laerdèrich, 
lieutenant de vaisseau , est arrivé à Toulon le g aout, venant de Béne. 


Le bâtiment a vapeur le Phare, commandé par M. Fourrichon, 
lieutenant de vaisseau, est arrivé à Toulon le 26 juin 1842, venant 
d'Alger. 

Le bâtiment à vapeur le Ramier, commandé par M. David, lieute- 


nant de vaisseau, est parti de Toulon le 5 juillet 1842, se rendant à 
Tunis. 


Le bâtiment à vapeur le Sphinx est parti de Toulon pour Alger 
le 6 juillet, ayant à bord 370 passagers. 

Le bâtiment à vapeur le Styx, commandé par M. Simonet de 
Maisonneuve, est parti de Toulon le 10 juillet 1842, se rendant à 
Alger. 

Le bâtiment à vapeur le Vautour, commandé par M. Duveyner, 
lieutenant de vaisseau, est parti de Toulon le 30 aout, se rendant a 
Alger. 

Le bâtiment à vapeur le Véloce, commandé par M. Goubin, capi- 


taine de corvette, est arrivé à Toulon le 26 juillet 1842, venant de 
Naples. 


N° 84. 


Extrait d'un rapport adressé, le 4 mars 1842, à M. le ministre de 
la marine, par M. Jéhenne, capitaine de corvette, commandant 
la gabare la Prévoyante. 


A bord de la Prévoyante dans le détroit de Babel-Mandel , le 4 mars 1842. 


Monsieur le ministre , les divers rapports que j'ai eu fhor- 
neur d'adresser à Votre Excellence depuis Bombay, lui ayant 
successivemeut fait connaître : d'abord le but de ma miss102 
à Moka, puis les événements de ma navigation sur Ja cole 
Saumali, et enfin les difficultés que j'éprouvais à me procure! 
les semences de café dont j'avais besoin, je dois aujourd hui 
l'informer du résultat définitif de mon opération. et de ma 
sortie de la mer Rouge pour retourner à Bourbon. 
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Par mon dernier rapport, sous la date du 26 janvier, j'ai 
rendu compte à Votre Excellence de quelle nature étaient 
les dificultés que j'avais rencontrées à Moka dans l’accom- 
plissement de ma mission. Celles qui tenaient à la situation 
politique du pays n'ont point changé, mais celles qui me ve- 
naient du mauvais vouloir du shérif se sont un peu aplanies, 
en ce sens, du moins, que, du moment où il a vu que nous 
ne cherchions plus à pénétrer dans l'intérieur de Yemen, 
au delà de Hès, il nous a laissé faire notre opération sans y 
apporter de nouvelles entraves, mais aussi sans nous donner 
la moindre assistance. En un mot, il nous a abandonnés a 
nos propres moyens; c'est-à-dire qu'obligés de faire venir le 
café de fort loin, sans pouvoir surveiller l'opération de la 
récolte, de le recevoir tel quel, sauf à rejeter ensuite les fruits 
encore verts, ces messieurs ont été quelquefois trompés sur 
le poids, sur le change des monnaies, et ont même fini par 
être volés, comme cela ne peut manquer d'arriver quand on 
réside pendant cinquante jours au milieu d'Arabes. Ce n'est 
donc qu'à force de peines, de fatigues, et surtout d'argent 
que nous sommes parvenus à nous procurer l'approvision- 
nement de café que nous emportons à Bourbon et qui, en 
définitive, est beaucoup plus considérable que je n'osais l'es- 
pérer. Il se compose de 350 jeunes plants mis en terre dans 
des caisses vitrées et fermant hermétiquement comme celles 
dont se sert le muséum, et de 42 caisses et 13 barils de 
café en coque, séché à l'ombre et stratifié avec de la terre 
en poudre ou du sable fin de montagne. Cette quantité de 
semences et plants de café est quatre fois plus forte que 
celle que la gabare la Mayenne put obtenir en 18231, ce 
qui me donne lieu de penser que l'administration de Bour- 
bon en cédera quelques. caisses à nos autres colonies, ainsi 
que M. l'amiral de Hell en avait le projet. 

Si nous sommes arrivés à ce résultat, quoique les cir- 

' Le rapport du commandant de cette expédition a été textuellement inséré 
aux Annales maritimes (année 1832, 2° partie, tome II, page 568). 

l 61. 





944 ANNALES MARITIMES. 


constances fussent tout 4 fait contre nous, je ne dois pas 
laisser ignorer à Votre Excellence que tout le mériteen re- 
vient à M. Passama, enseigne de vaisseau, mon second, av- 
quel j'avais confié la direction du voyage dans l'intérieur et 
qui a mis à l'opération de l'achat et de la conservation du café 
tout le zèle et tout le soin que j'attendais de lui. H a été 
puissamment secondé par M. Pervillé, jeune naturaliste 
plein d'ardeur pour tout ce qui concerne sa profession. 
M. Noël, interprète, a aussi rendu tous les services qui de 
pendaient de lui. 





N° 8577 


Convention de navigation conclue entre les Pays-Bas ct la Sardaigne ' 
le 24 janvier 1842". 


Sa Majesté le roi des Pays-Bas, d'une part, et Sa Majesté 
le roi de Sardaigne, d'autre part, désirant encourager les 
relations commerciales entre leurs sujets respectifs, ont jugt 
convenable, pour atteindre ce but, de prendre, de commun 
accord , des arrangements tendant à assurer A la navigation 
sous le pavillon de l'une des hautes parties contractantes. 
dans les Etats de l'autre, quelques avantages nouveaux. 
basés sur une juste réciprocité, et ont nommé à cet elle: 
pour leurs plénipotentiaires , savoir : 

Sa Majesté le roi des Pays-Bas, le sieur Albert-Willem- 
Laurens-Martinus Keldewier, chevalier de l'ordre du Lion- 
Néerlandais, et son envoyé extraordinaire et ministre pié- 
nipotentiaire près la cour de Sa Majesté le roi de Sardaigne: 

Sa Majesté le roi de Sardaigne, le comte Clément Solar 
de la Marguerite, chevalier grand-cordon de son ordre fe 
ligieux ct militaire des saints Maurice et Lazarre, grand- 


1 Ce traité a été ratifié le 16 février par le roi des Pays-Bas, le pani 
uri 


par te roi de Sardaigne, et l'échange des ratifications a eu lien 4 
le 19 mars 
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croix de l'ordre de Saint-Étienne de Hongrie, d'Isabelle la 
catholique d'Espagne, de l'ordre de Saint-Grégoire -le- 
Grand, chevalier de l'ordre du Christ, grand-croix des 
ordres du mérite de Saint-Joseph de Toscane, de Léopold 
belge, et de l'ordre du Sauveur de Grèce, commandeur de 
l'ordre de l'Étoïle-Polaire de Suède, son premier secrétaire 
d'État des affaires étrangères, notaire de la couronne et sur- 
intendant général des postes; 

Lesquels, après avoir échangé leurs pleins- pouvoirs, 
trouvés en bonne et due forme, sont convenus des articles 
suivants : 

Art. 1°. Les navires néerlandais, chargés ou sur lest, en- 
trant dans les ports de S. M. le roi de Sardaigne, et réci- 
proquement les navires sardes, chargés ou sur lest, entrant 
dans les ports de S. M. le roi des Pays-Bas en Europe, seront 
traités à leur arrivée, pendant leur séjour et à leur départ, 
sur le même pied que les navires nationaux, en ce qui con- 
cerne le payement des droits de tonnage, de port, de fanal, 
de bouée ou de balise ou de pilotage, ainsi que de tous 
autres droits semblables, perçus pour le compte de l'État, 
de villes ou d'autres corporations particulières. 

Dans le cas où les navires de l'un des deux États entre- 
raient dans les ports de l'autre , par relâche forcée ou pour 
y passer l'hiver, ils seront réciproquement exempts des 
droits de tonnage. Quant à ceux de port, de fanal, de 
bouée, de balise, de pilotage et de station, les navires n'en 
payeront ni de plus élevés ni d'autres que ceux auxquels 
les bâtiments nationaux sont sujets en pareil cas. 

2. Les navires néerlandais dans les ports du royaume de 
Sardaigne, et les navires sardes dans les ports du royaume 
des Pays-Bas en Europe, jouiront de tous les avantages et 
facilités qui y sont accordés aux navires nationaux, tant à 
l'égard de leur placement, que pour leurs chargement et 
déchargement dans les ports, bassins, rades et fleuves des 
deux Etats. 
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3. Si un navire appartenant à l'une des hautes parties 
contractantes ou à ses sujets vient à échouer ou à éprouver 
quelque dommage sur les côtes, ou dans l'étendue de la 
domination de l'autre partie, il sera fourni à ce bâtiment et 
à toutes les personnes à bord la même assistance et pro- 
tection dont jouissent ordinairement les navires de la nation 
où le naufrage a eu lieu. Le vaisseau et les effets qui sy 
trouvent, ou leur produit, s'ils ont été vendus, seront res 
titués aux propriétaires ou à leur ayant droit; et, à défaut de 
ceux-ci, au consul de leur nation, dans le ressort duquel le 
naufrage sera survenu; il n’en sera exigé d'autre droit de 
sauvetage que celui qui aurait été payé en pareil cas par wi 
bâtiment national. 

A. Pour jouir des immunités et des avantages susdits, les 
bâtiments néerlandais, de même que les bâtiments sardes. 
devront être munis des papiers et certificats voulus par les 
règlements de leurs pays respectifs, pour constater leur ca- 
pacité et leur nationalité. 

Les deux hautes parties contractantes se donneront réci- 
proquement connaissance des documents dont leurs navires 
doivent être pourvus à cet effet, d'après les ordonnances des 
États respectifs. 

5. Si l'une des hautes parties contractantes venait à ac- 
corder par la suite à d’autres nations quelconques des fr 
veurs spéciales en matière de navigation, l'autre partie en 
jouira aussitôt, soit gratuitement, soit contre un équivalent. 
aux mêmes conditions auxquelles elles auront été accordecs 
à d'autres nations. Un arrangement à cet égard sera, le css 
échéant, l'objet d’une convention ultérieure spéciale entre 
les hautes parties contractantes. | 

6. La présente convention sera en vigueur pendant sx 
ans, à compter du jour de l'échange des ratifications; €l. 
si, un an avant ce terme, l'une des hautes parties contrac: 
tantes n’a pas notifié à l'autre, d'une manière officielle, son 
intention d'en faire cesser l'effet, elle restera obligato 
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encore douze mois après ce terme, et ainsi de suite jusqu’à 
l'expiration des douze mois qui suivront une semblable no- 
tification officielle. 

7. La présenie convention sera ratifiée , et les ratifications 
en seront échangées à Turin, dans l'espace de deux mois 
après sa signature, ou plus tôt si faire se peut. 

En foi de quoi les plénipotentiaires respectifs ont signé 
la présente convention et y ont apposé ie cachet de leurs 
armes. 


Fait à Turin, le 2 4 janvier de l'an de Notre Seigneur 18/2. 


Signé KELDEWIER. 
SOLAR DE LA MARGUERITE. 





N° 86. 
Rocue Bonetta (îles du Cap-Vert.) 


Nous avons annoncé, d'après le journal anglais le Globe, 
l'accident arrivé au steamer anglais le Phénix !, qui, le 25 juin 
dernier, toucha sur une roche dans le voisinage des îles du 
Cap-Vert, et faillit s'y perdre. Suivant ces premiers ren- 
seignements la roche en question était située au large de la 
partie N. E. de Vile Santiago, à 22 ou 23 milles; les nou- 
veaux détails parvenus sur cet événement permettent d'as- 
signer à ce danger sa véritable position et viennent, suivant 
nous, détruire de grandes incertitudes sur une question qui, 
depuis plusieurs années, a donné lieu à une longue discus- 
sion dans le Nautical Magazine. 

D'abord ce n’est pas au large de la partie N. E. de San- 
tiago qu'est située la roche sur laquelle a touché le Phénix ; 
elle se trouve à peu près dans l'E. + N. E. du monde de 
l'ile Bonavista; c'est la roche sur laquelle se sont perdus, 
en 1835 ct en 1840, les navires anglais la Madeline ct la 


! Voir page 373 de ce volume. 
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Charlotte; c'est, nous croyons pouvoir l'affirmer, cette roche, 
d'existence et de position douteuses, qui est portée sur 
quelques cartes sous le nom de roche Bonetta!, et dont la 
distance 4 Bonavista a varié de 42 et 31 lieues à 7 ou 
8 lieues suivant les moyens plus ou moins précis par les- 
quels on a déterminé sa longitude. 

Les recherches infructueuses du lieutenant Wilkes, com- 
mandant de l'expédition américaine d'exploration des mers 
du Sud, celles du capitaine Vidal, de la marine anglaise, ont 
fait penser qu'il y avait eu erreur ou mauvaise foi dans les 
assertions des capitaines de la Madeline et de la Charlotte, 
et que les forts courants S. O. qu’on éprouve dans ces pa- 
rages les avaient portés sur les roches Hartwell , qui ne sont 
qu à 2 ou 3 milles de la pointe N. E. de Bonavista. 

Examinons jusqu'à quel point on peut admettre cette 
opinion, en regard des positions du danger fournies par les 
journaux des capitaines de la Madeline, de la Charlotte et du 
Phénix. 

Nous n'avons pas vu d'extrait du journal de la Madeline; 
d'après une lettre du capitaine Vidal, insérée dans le Nautical 
Magazine de 1837, ce navire se serait perdu sur une roche 
au large de Bonavista, par 16° 19',4 de latitude N., ct 92° 
19 à l'O. de Greenwich (24° 39' 24" à l'O. de Paris). 

Du reste, les seuls renseignements que nous ayons sur 
la perte de ce bâtiment sont extraits du procès-verbal dress 
par le capitaine de l'équipage après le sinistre. Il y est dit: 
«que le 2 avril 1835, à deux heures du soir, la brise étant 
modérée du N. E. lc navire toucha sur un banc inconnu: 
l'île de Bonavista restant à l'O. à 7 ou 8 lieues; que la sonde 
fut jetée et n'indiqua que 2 brasses (3",6) sous les grands 
porte-haubans; que le gouvernail et la quille ayant été en- 
levés instantanément, le navire fut entraîné dans une eal 
plus profonde où l’on ne trouva pas fond; qu'ayant sondé 


3 Voir Annales maritimes de 1841 , tome IF, page 1093. 
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aux pompes on vit qu'il y avait 5 pieds d'eau, et que mal- 
gré le jeu des pompes le navire se remplit promptement; 
qu'ayant 10 pieds d'eau dans la cale et le bâtiment s'enfon- 
cant rapidement, le commandant et l'équipage se mirent 
dans les embarcations et atteignirent le lendemain Porto- 
Praya. » 


Le 26 aout 1836, à onze heures du soir, le capitaine 
Goldsmith, du navire le Wave, de Londres, vit des brisants 
au large de Bonavista, dans l'endroit où l’on présume que 
s'était perdue la Madeline; il était alors sous le vent du dan- 
ger; la haute terre de Bonavista (le pic Martinez) restant à 
TO, + S. O. à la distance d'environ 6 ou 7 lieues. 


C'est à sept heures cinquante minutes du soir, le 19 
avril 1840, que s'est perdue la Charlotte; il y avait deux 
montres à bord de ce bâtiment, et sa position avait été fixée 
à midi par de bonnes. observations. 


Cette position, rapportée à celle du danger au moyen du 
chemin parcouru depuis midi jusqu'à sept heures cinquante 
minutes du soir, donne pour ce danger : 


Latitude 16° 18’ 48°. 
. Chron. n° 289... 22° Q 35° a 
Longitude } Chron. n° 784... 22 21 40 {È TO. de Greenwich. 


Moyenne,.. 22 15 32 O. de Greenwick (24° 35° 
56” à l'O. de Paris). 

C'est aussi de nuit qu'a touché le Phénix; il était dix 
heures et demie du soir; on avait vu Tile de Sel, et on 
l'avait relevée au N. O. + N. à 8 ou 9 lieues, à six heures 
du soir, c'est-à-dire quatre heures et demie seulement avant 
l'événement. Dans cet intervalle, le bâtiment avait fait 10' 
Lo” au S., et 5'48” à TE. 

La position de midi avait été determinée par des obser- 
vations, et le lendemain, à midi, pendant que le steamer 
faisait route pour Porto-Praya, des observations de la hau- 
teur du soleil et des relèvements de Tile de May avaient 
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aussi fixé sa latitude et sa longitude; nous avons donc bien 
des moyens de calculer la position du danger: 
Partant du point de midi le 25 juin, on a pour la posi- 
tion de dix heures et demie, qui est celle du danger. 
Latitude 16° 17’ 8” N. 
Longitude 22 20 0 O. de Greenwich (24° 40° 25’ O. de Paris). 
Partant d'un autre côté du point de midi 26 juin, con- 
clu des observations et des relèvements de l'île de May, on 
a pour la position du danger : 
Latitude 16° 17’ 36" N. 
Longitude 22 27 36 à l'O. de Greenwich (24° 48') à l'O. de Paris). 
La comparaison de ces deux résultats nous fait voir que 
d'un midi à l'autre le Phénix a été soumis à l'influence 


d'un courant S. presque nul, mais que dans le même inter- 
valle il a été porté de 7’ 36" dans l'O. 


Appliquant la correction à la longitude ci-dessus (er 
remarquant que le Phénix, étant resté à peu près une heure 
sur la roche, c’est dans l'espace de vingt-trois heures seule- 
ment que le courant l'a porté de 7° 36” dans l'O.), nous 
avons pour la position définitive du danger. 

Latitude.. .. 16° 17 20"N. d 

Longitude.. 22 23 30 O. de Greenwich (24° 43’ 54" O. de Paris. 

L'extrait du journal du Phénix, que donne le Nautical 
Magazine, porte 22° 13' 30” O. de Greenwich pour la lon- 
gitude de midi łe 26 juin, tandis que celle déduite des re- 
lèvement de l'ile de May est de 23° 14". H y a évidemments 
ici une faute d'impression, et il faudrait 23° 13' 30”; car, 
si l'on part de la longitude du midi précédent et qu'on cal- 
cule celle du 26 au moyen du chemin parcouru, on trouve 
un résultat qui diffère peu de la longitude obtenue par les 
relèvements de l'île de May. 

Le relèvement pris à 6 heures du soir sur l'île de Sel est 
une bonne vérification de la position donnée ci-dessus, et 
vient bien prouver que la roche dont il s'agit n'est pas la 


vers + 
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roche Hartwell; car, en partant de la position que donne ce 
relèvement et la distance estimée, on a pour le danger : 


Latitude... 16°23’ 0°. 
Longitude., 24 48 12 à l'O. de Paris. 

Si la distance estimée est trop forte, la latitude ci-dessus 
est trop petite, et, en la corrigeant de l'erreur dont elle est 
affectée pour cette trop grande distance, on augmente la 
différence qui existe entre elle et la latitude de la roche 
Hartwell; mais la discussion qui précède fait voir que la 
distance estimée est au contraire trop petite, et en la por- 
tant à 11 ou 12 lieues, et partant du point de 6 heures, 
on trouve tout à fait le même résultat, pour la position de 
la roche, qu'en partant des positions de midi du 25 et du 
26 juin. 

D'après le plan de l'ile de Sel, levé par les lientenants 
Vidal et Mudge, le pic Martinez est élevé de 1,340 pieds 
anglais (environ 408 mètres); à 11 ou 12 lieues de dis- 
tance, et vue d'un bâtiment élevé de 4 mètres au-dessus du 
niveau de la mer, sa hauteur apparente serait de 7 à 8 mi- 
nutes, quantité très-appréciable. Il est donc à présumer 
qu'il y a eu erreur dans l'évaluation de la distance de l'ile 
Bonavista, et qu'au lieu d'être 8 à 9 lieues, cette distance 
était de 11 à 12 lieues : une pareille erreur est bien admis- 
sible sur une aussi grande distance. 

Nous avons donc pour les positions du danger, d'après 
la Madeline, la Charlotte et le Phénix, les résultats suivants : 


Madeline. Charlotte. Phéniz. 
Latitude.... 16°19/24"N........ 16° 18/48”.... 16°17 20". 
Longitude.. 24 39 24 O.de Paris. 24 35 56..... 24 43 54. 


À l'inspection de ces nombres, il n’est guère permis de 
douter que les trois bâtiments n'aient touché sur le même 
danger; les différences qui existent entre les trois positions 
sont tout à fait dans les limites admissibles pour des obser- 
vations faites à la mer. Les longitudes de la Madeline et de 
la Charlotte sont plus E. que celle du Phénix, , parce qu'on 
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ny a pas tenu compte, comme pour cette dernière, du 
courant Q. qui règne constamment dans ces. parages. 

La latitude de la partie N. de la roche Hartwell est en- 
viron 16° 11’; elle diffère trop de la mayeane des trois la- 
titudes ci-dessus pour qu'on puisse supposer que la roche 
dont il s'agit soit la roche Hartwell, et d'ailleurs le calcul 
de la position du danger, au moyen du journal du Phénix, 
lève toutes les objections. 

On peut, cependant opposer l'exploration du capitaine 
Vidal, celle du lieutenant Wilkes, et, à l'inspection de la 
carte du premier de ces officiers, il répugnera peut-être de 
penser que le banc de la Madeline ait pu échapper à ses re- 
cherches; mais qui ne sait combien il est difficile de trou- 
ver les roches cachées sous l'eau. On pourrait citer bien 
des exemples, "de recherches infructueuses à l'aide desquelles 
on s'est hâté de prononcer la non-existence d'un danger, et 
que de nouvelles recherches ou un hasard imprévu sont 
venus contredire. 

L'accident arrivé au Phénix a donc éclairci une question 
hydrographique qui, depuis bien longtemps, demandait 
une solution. Suivant toute probabilité, la roche de la Ma- 
deline, de la Charlotte et da Phénix n'est autre que cette 
roche Bonetta dont l'existence a été jusqu'à ce jour entou- 
rée de tant de mystère, et dont la distance à l'ile de Bona- 
vista n'a eu des valeurs si différentes que parce que les pre- 
miers navigateurs qui l'ont vue n'avaient pas les moyens de 
fixer leur longitude d'une manière précise !. 


B. D. 


® Le dépôt de la marine a fait rétablir ia roche Bonetta sur les cartes à la 
position fixée par le Phénix. 
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Documents hydrographiques extraits du Nautical Magazine. 
Les fles Bonin : détails sur leur position, leurs productions, etc., d'après 
les Japonais, en 1675, et plus tard, d'après le capitaine Beechey, 
en 1827; nouveaux renseignements donnés par un correspondant 


London Metropolitan. (N° de septembre 1842.) 


Ces îles, qui sont à environ 29° à l'E. de Canton et à 8 


| de Jédo, sont trés-convenabiement situées pour surveiller 
. le commerce de la Chine dans O., des Philippines dans 


le S., et de la Russie dans le N.; et s'il s'établissait quelques 


; relations avec le Japon, elles sont dans la position d'où l’on 
. pourrait le plus facilement les entretenir. Les détails les 


m 


plus anciens que nous connaissions sur les îles Bonin se 


| trouvent dans l'histoire du Japon de Kæmpfer. « Vers Tan 


wi 


1675, dit cet historien, des Japonais, dont la barque fut 
poussée par la tempête loin de l'ile Fatsisio, découvrirent 
une grande ile qu'ils estimèrent à environ 300 milles dans 
YE. : ils n'y rencontrèrent aucun habitant, mais trouvèrent 
que c'était un pays très-beau et très-fertile, où il y avait de 
l'eau en abondance, et qui était couvert d'upe grande quan- 
tité de plantes et d'arbres, et principalement d’aréquiers, 
ce qui porte à croire que cette ile se trouvait plutôt au S. 
qu'à l'E. du Japon, parce que cet arbre ne pousse que dans 
les pays chauds. Et n'y ayant rencontré aucun habitant, 
iis l'appelèrent Banin-sima ou l'ile Banin, en chinois Woo- 
Jin, qui signifie île inhabitée. Ils trouvèrent sur ses côtes 
une énorme quantité de poissons et de crabes, dont quel- 
ques-uns avaient de 4 à 6 pieds de long. » 

La description suivante de ces iles est tirée d'un ouvrage 
japonais publié à Jédo, en 1785. «Le groupe est composé 
de 89 îles, dont les plus considérables sont deux grandes, 
deux de grandeur moyenne et six plus petites. Ces dix îles 
sont spacieuses et couvertes de plantes et d'arbres; leurs 
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plaines offrent un séjour agréable à l'homme. Quant aux 
autres îles, ce sont des rochers escarpés, stériles et inhabi- 
tables. Cet archipel est par le 27° degré de latitude N.; le 
climat y est chaud, et les vallées, situées entre de hautes 
montagnes, sont fertiles et arrosées par des ruisseaux. Les 
îles produisent des légumes, des grains de toutes sortes , des 
cannes à sucre en abondance, et il s'y trouve des pâturages 
étendus. Quelques-uns des arbres ont de grandes dimen- 
sions, et le bois en est dur et très-beau. On y rencontre des 
palmiers, le cocotier, le bétel , le camphrier, le sandal rouge, 
le figuier de montagne, le mürier, le cannellier; l'arbre à 
cire et l'arbre à suif s'y trouvent aussi. Au nombre de leurs 
plantes sont le smilax china et d'autres employées en mé- 
decine. On y voit peu de quadrupèdes; mais il ya beaucoup 
d'oiseaux, plusieurs espèces de perroquets, des hérons, des 
perdrix. » 

Les productions principales du règne minéral sont l'alun, 
le vitriol vert, des pierres de différentes couleurs, des pé- 
trifications, etc. La mer produit des baleines, de grands ho- 
mards, d'énormes poissons à coquille et des œufs marins. 
La plus grande de ces îles a environ 4o milles de circuit, 
une seconde en a 32; les huit autres ont de 6 à 20 milles 
‘de tour. (Canton Register, 20 mars 1833.) 

Pendant son voyage dans le grand Océan, le capitaine 
Beechey, faisant route à TE., après avoir quitté les îles Liou- 
Tchou, découvrit, le 8 juin 1827, plusieurs îles s'étendant 
du N. au S., aussi loin que la vue pouvait atteindre. Elles 
paraissaient toutes petites, mais étaient élevées et remar- 
quables, principalement une située vers le milieu. Le 9, le 
Blossom entra dans un port sûr, et mouilla par 18 brasses 
(33 mètres), entouré de terre de presque tous les côtés. 
Ce port est situé sur la plus grande ile du groupe, et a son 
entrée parfaitement marquée par un promontoire élevé et 
4 pic dans Je S., et une grande roche, en forme de coin, de 
l'autre côté. H est environné de montagnes de presque tous 
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les côtés, et l'aspect de son plan sur le papier porte à croire 
que c'est un cratère éteint. Presque toutes les vallées ont 
un cours d'eau, et les montagnes sont couvertes d'arbres, 
parmi lesquels on remarque l'areca oleracea et le palmier à 
éventails. Il y a plusieurs baies de sable dans lesquelles les 
tortues vertes sonten si grand nombre, qu'elles cachent en- 
tièrement la couleur de la plage. La mer fournit du poisson 
en abondance, et les côtes servent de refuge à des bécasses, 
des pluviers et des pigeons sauvages. 

Dans le fond du port, il y a un petit bassin formé par 
des récifs de corail, et trés-convenable pour abattre un na- 
vire en carêne : somme toute, c'est un lieu de relâche fort 
“avantageux pour un baleinier. Une planche clouée sur un 
arbre apprenait que ce port avait été visité en 1825 par 
un navire anglais nommé le Supply. Le capitaine Beechey ne 
voulut pas laisser échapper une occasion si favorable de 

rendre possession de ces îles; et, conformément à la forme 
établie, il les déclara la propriété du gouvernement anglais, 
en clouant à un arbre une feuille de cuivre sur laquelle 
étaient gravés les détails nécessaires. Il appela le port Port- 
Lloyd, en l'honneur du dernier évêque d'Oxford, et donna 
à l'ile le nom de sir Robert Peel. 

Is restèrent dans le port Lloyd jusqu'au 15 juin, et eu- 
rent de fréquentes occasions d'examiner le pays environnant. 
L'ile Peel est entièrement volcanique, et, selon toute ap- 
parence, les autres îles au N. de celle-ci sont de la même 
formation. .. Des chaines et des récifs de corail entouraient 
presque toutes les baies. Les montagnes qui avoisinent le 
mouillage étaient boisées depuis le bord de l'eau presque 
jusqu'à leur sommet. Ils rencontrèrent parmi ces arbres, 
outre le palmiste et le palmier-éventail, le tamanou d’Otaiti, 
le pandanus odoratissimus, etc., etc. Ils trouvèrent aussi du 
bois très-propre à faire des courbes et d’autres pièces pour 
Jes embarcations. Hs ne virent d'autre animal sauvage de la 
classe des mammifères que la chauve-souris vampire. En 
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fait d'oiseaux, outre le héron, le pluvier, la bécasse et le pi- 
geon, ils virent des rales, la corneille noire commune, un 
petit oiseau ressemblant au serin, et un gros-bec, tous très- 
peu farouches. La mer abondait en poissons, dont quel- 
ques-uns étaient trés-beaux. Nous étions, dit le capitaine, 
entourés de requins si audacieux et si voraces, qu'ils mor- 
daient les avirons ct le gouvernail de l'embarcation, et que, 
quoique blessés avec la gafle, ils revenaient encore à la 
charge. Dans le fond du trou de 10 brasses , -qui est une par- 
tie du bassin dont on a déjà parlé, qu'on a ainsi nommée 
parce qu'il y a 10 brasses d'eau ( 18 mètres ) dans toute son 
étendue, il y avait une grande quantité de tortues vertes, 
et l'équipage du canot en alla retourner quelques-unes pour 
nos provisions de mer. Elles pesaient de 3 à 4oo livres 
chacune. 

Le capitaine Beechey, ne pouvant visiter les îles du S., 
borna ses observations à l'archipel du N., qui, dit-il, con- 
siste en trois groupes courant à peu près N. iN. E. et s'é- 
tendant depuis le parallèle de 27° 44'35” N. jusqu'à celui 
de 26° 30’ et au delà; mais ce fut la limite la plus S. que 
la vue put atteindre. Il ajoute plus loin : 

«Le groupe le plus N. des trois est formé de petites iles 
et de roches pointues, et est environné de fonds inégaux, 
qui exigent qu'on ne l'approche qu'avec précaution. Je l'ai 
désigné sous le nom de groupe de Parry. Le groupe du 
milieu consiste en trois iles, dont la plus grande est l'ile 
Peel, qui a 4 milles + de long. Ce groupe a g milles +de 
long, et est traversé par deux canaux si étroits, qu'on ne 
peut les voir que lorsqu'on en est par le travers, et qu'au- 
cun d'eux n'est navigable. J'ai nommé la plus N. de ces îles 
Stapleton et l'autre Buckland. Dans la partie S. O. de Tile 
Buckland, il y a une baie de sable, dans laquelle des na- 
vires trouveront un bon mouillage; mais il faut prendre 
garde en mouillant d'être entraîné hors des sondes par le 
courant: je l'ai nommée baie Walker. Le groupe du S. est 
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évidemment celui au milieu duquel mouilla, en 1823, un 
navire baleinier commandé par M. Coffin , qui, le premier, 
fit connaître en Angleterre la position de ces iles, et qui 
lui donna son nom. Ces groupes d'iles s'accordent si bien 
avec un groupe nommé Islas del Arzobispo, dans un ouvrage 
publié, il y a plusieurs années, à Manille, et intitulé : Na- 
vigation especulativa y practica, que j'ai conservé ce nom en 
l'ajoutant à celui de Bonin. Il est très-douteux, d'après les 
récits japonais sur Bonin-Sima, qu'il y ait dans le voisinage 
d'autres îles auxquelles ce nom ne soit pas plus applicable. 
Il est dit dans les récits japonais que les deux grandes sont 
habitées, contiennent des villages et des temples, et pro- 
duisent des légumes et toutes sortes de grains, et, outre une 
grande quantité de pâturages, des cannes à sucre, de très- 
grands palmiers, des cocotiers et d’autres arbres fruitiers, 
ainsi que le sandal et le camphrier. Mais le groupe que j'ai 
visité n'a mi villages ni temples, ni aucunes ruines. Il n'y 
avait ni cocotiers ni cannes à sucre, ni légumes, ni aucune 
plaine pour la culture des grains, la terre étant partout très- 
escarpée et couverte de petits arbres. » 

Le capitaine Beechey trouva sur l'île Peel deux individus 
qui y séjournaient depuis environ huit mois; ils faisaient 
partie de l'équipage du William, navire baleinier apparte- 
tenant au port de Londres. Ils apprirent au capitaine qu'il 
y avait en hiver beaucoup de mauvais temps du N. et du 
N. O.; mais qu'à mesure que l'été s'avangait, les vents de 
“ette partie tombaient et étaient remplacés par des brises 
ie S. et de S. E. , qui régnaient toute cette saison, et étaient 
généralement accompagnés de beau temps, quoique les 
brouillards y fussent fréquents. Ils ajoutaient qu'il y avait 
souvent des tremblements de terre pendant l'hiver. 

Le savant rédacteur du London Metropolitan pense que, 
pour ajouter les îles Sandwich et les îles Bonin aux colonies 
anglaises, il suffit d'envoyer dans chacun de ces archipels 
une frégate avec beaucoup d'ouvriers, auxquels on permet; 
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trait d'emmener leurs femmes, et de nommer des capitaines 
de ces bâtiments gouverneurs de ces îles. On obtiendrait 
plus en peu de temps par ces moyens que par le système 
ruineux de colonisation auquel on a eu recours jusqu'à ce 
jour. Son correspondant est du même avis, etregrette qu'une 
pareille mesure n'ait pas été adoptée en 1824; car, dit-il, 
l'esprit de découverte , la civilisation, le christianisme, eus- 
sent fait des progrès plus réels, et le commerce anglais eùt 
promptement supplanté celui qui est maintenant fait dans 
ces parages, presque exclusivement, par nos amis plus er 
treprenants, les Américains. ` 

Les deux positions sont d'une grande importance, parce 
qu'elles sont situées sur la ligne de communication entre 
l'Amérique occidentale et la Chine. 

Nos renseignements les plus récents et les plus authen- 
tiques, concernant les îles Bonin, viennent d'un Anglais qui 
les a visitées l'automne dernier, et nous a obligeamment 
procuré les détails suivants, dont quelques-uns viennent à 
l'appui de ceux que nous avons donnés plus haut, tandis 
que d'autres les contredisent. 

Par des observations répétées et faites avec soin, il 2 
trouvé pour la position du port Saint-Georges ou port Lloyd 
ainsi que l’a nommé Beechey, latitude 27° 6' 30” N., long- 
tude 142° 16' à l'E. de Greenwich (139° 56’ à l'E. de Paris 
il s'exprime ainsi : «En août 1834, la barque américaine 
Volonteer toucha aux îles Bonin, pour se procurer des pro- 
visions. Ayant appris aux îles Sandwich que des émigrants 
avaient été s'établir aux îles du S., nous atterrimes sur la 
première , et, après une recherche infructueuse de trois 
jours, nous les trouvàmes au S. de l'île la plus N. Le 24 
août, pilotés par M. Mazarra, nous entrâmes dans le havre 
appelé par le capitaine Beechey port Lloyd, mais port Saint- 
George par les colons. M. Mazarra est la personne qui arma 
un navire aux îles Sandwich, et en amena, il y a environ 
6 ans, des colons pour les îles Bonin. Nous trouvâmes le 
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port grand et sûr; deux récifs situés à son entrée forment 
un brise-lame, et abritent parfaitement les navires contre 
les vents du S. O., auxquels le port est le plus exposé. Le 
fond du port forme un bassin dans lequel les navires d'un 
petit tirant d'eau peuvent s’amarrer en toute sécurité. Le 
port est susceptible de contenir de 30 à 4o voiles. 

Les colons ont défriché et ont mis en bon état de cul- 
ture de grandes étendues de terrain, sur lesquelles ils ré- 
coltent du mais, des ignames, des patates douces, des me- 
lons, des bananes, des oignons, des haricots, de la salade et 
des courges. Ils ont eu des choux et des pommes de terre 
d'Irlande; mais ces légumes ne sont pas bien venus. La 
vente de ces produits est assurée pour les colons, quand les 
balemiers visitent ces iles. Pendant les saisons de 1833 à 
1834, il se présenta 16 de ces bâtiments. Les colons ont 
aussi une grande quantité de porcs, et, dans un ou deux ans, 
il y aura beaucoup de chèvres. A leur arrivée, ils lâchèrent 
un taureau et une vache dans les bois; mais tout porte à 
croire que le taureau a été méchamment tué par un matelot 
déserteur d'un baleinier. On peut se procurer d'abondantes 
provisions d'eau et de bois à des prix très-modérés. Voici 


quels sont les prix que nous avons payés pour nos provi- 
sions : 


Maïis......,.,.... 3 dollars par baril. 
Patates douces. .,.. 2 id. id. 
Ignames.......... 3 id. id. 

Pores mer doser 6a7 dollars la ; idee. 
Poules..........., 3 id. la douzaine. 
Courges........ sus 10 dollars le cent. 
Melons.......... ‘ 6 id. id. 
Haricots.......,.. 4 id. le boisseau. 
Oignons.......... 4 id. le baril. 


Les colons se sont bâti de petites maisons de bois, et, eu 
égard au peu de temps depuis lequel ils sont établis sur 
l'ile, on doit leur savoir gré de leurs efforts pour défricher 
le terrain, qui était couvert de bois épais et de broussailles. 
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Le palmiste offre un bois excellent pour faire des palis- 
sades, etc. Ils ont éprouvé de grandes difficultés pour trans- 
porter le bois des forêts aux endroits où ils voulaient Tem- 
ployer, et qui étaient à des distances de 3 et 4 milles. Les 
deux premières années, ils n'avaient que quatre naturels des 
îles Sandwich pour les aider; mais maintenant ils ont onze 
individus du sexe masculin et neuf femmes. Mais ce nombre 
est insuffisant, si les baleiniers continuent à y relâcher pour 
faire des provisions de légumes, de bois et d'eau. Les co- 
lons ont été mis dans de grands embarras par les comman- 
dants de quelques baleiniers, qui ont déposé à terre des 
matelots insubordonnés. Ces hommes, n'ayant rien à faire, 
et étant généralement trop paresseux pour travailler, sont 
devenus un impôt onéreux pour les paisibles colons, qui 
ont été obligés de les nourrir. En 1833, le baleinier le 
Cadmus débarqua 15 hommes, dont plusieurs étaient dé- 
terminés et bravèrentles colons; mais, n'étant pas disposés 
à travailler, 8 d’entre eux voulurent se rendre sur une ba- 
leinière à Vile S., qui est éloignée de 25 milles; ils périrent 
tous, embarcation ayant été chavirée par la violence de ia 
marée; les autres ont depuis quitté l'île sur différents navires. 
Le port Saint-George est admirablement situé pour les 
baleiniers qui vont à la côte du Japon, parce qu'il est im- 
médiatement sur leur route, et qu'ils se trouvent en péche 
à l'entrée du port. Il n'y a pas de doute que, dans peu d'an- 
nées, lorsque le port sera plus fréquenté, les navires qui, 
après la saison de la pêche, allaient ordinairement relâcher 
a Guam, l'une des îles des Larrons ( îles Mariannes), ou 
aux îles Sandwich, pour se réparer, ou renouveler leurs 
provisions, etc., trouveront que le port Saint-George leur 
offre les mêmes facilités avec économie de temps et d'ar- 
gent : on met ordinairement cinq semaines pour se rendre 
aux îles Sandwich quand la saison de la pêche est passée. 
Plusieurs commandants de navire ont pensé que cette re- 
lâche n'est pas sûre, à cause de la circonstance de la perte 
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du William, en 1826; mais il est bien certain que ce navire 
s'est perdu par suite de négligence. Les bâtiments qui ont 
de bons câbles n'ont rien à craindre pour leur sûreté. Nous 
restàmes dans le port 42 jours, et nous y essuyàmes, en 
septembre, deux forts coups de vent que le navire étala 
parfaitement. Il y a généralement un ou deux coups de vent 
par an; mais ils ne soufflent pas à des époques régulières. 
Les colons attendent le mauvais temps en mai et en oc- 
tobre. La mer fournit beaucoup de poissons et une grande 
quantité de tortues vertes, dans la saison. Ce serait une 
grande garantie pour les colons, si le gouvernement jugeait 
la position assez importante pour investir une personne de 
l'autorité, afin qu'elle empêchât les commandants de na- 
vire de laisser sur l'île des hommes de leurs équipages, 
ainsi qu'ils l'ont fait jusqu'à ce jour. 

L'arbre auquel le bâtiment de Sa Majesté britannique, le 
Blossom, avait, en 1827, cloué une feuille de cuivre cons- 
tatant qu'on avait pris possession du pays au nom de Sa Ma- 
jesté britannique, ayant été coupé, cette feuille de cuivre 
est maintenant fixée sur la maison construite par Wittren 
et ses compagnons, après la perte du William, en 1826. 





Son la navigation de la rivière da Congo. — Extrait d'une lettre du 
capitaine Tucker, commandant la corvette anglaise 1a Wolverine, à 
Uhydrographe de l'amirauté. (N° de mai 1842.) 


On peut remonter la rivière à tous les instants de la jour- 
née, avec le flot, ou contre le jusant, si la brise du large 
est assez forte. Le moment le plus favorable pour un étran- 
ger est certainement au commencement de la brise du large; 
cependant, pour remonter une seconde fois jusqu'aux bancs 
avec. la Wolverine, je me mis en route dans l'après-midi, et, 
étant parti une troisième fois dans la soirée , j'ai dépassé les 
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bancs d'aval et j'ai jeté l'ancre à 8 heures du soir, près d'un 
négrier mouillé entre les deux bancs d'aval. 

On doit remonter sur la rive gauche de la rivière en la 
rangeant de près, jusqu'à ce qu'on arrive au banc d'aval, à 
environ 20 milles de l'embouchure, où une pointe de sable, 
sur laquelle il n'y a que 2 brasses et 4 brasses d'eau ( 3",6 
et1",8), s'avance à une encäblure au large de la rive gauche}, 
et se fait reconnaître, à basse mer, à la tranquillité de l'eau 
sur sa partie d'aval. De là, traversez la rivière diagonalement, 
gouvernant sur une ile basse, sablonneuse et verte, située 
sur la rive droite, et rangeant l'accore d'aval du bano d'aval 
par 7, 8 et 9 brasses (13, 15 et 16 mètres environ), jusqu'à 
ce que vous arriviez près de l'île. Faites route alors le long 
de la rive droite, la rangeant de manière à raser ses buissons 
avec vos bonnettes basses, et n'ayant que 6, 7 et 8 brasses 
d'eau (de 11 à 18 mètres), excepté sur un petit banc de 
4 brasses ( 7 mètres) marqué sur la carte, et que vous évi- 
terez en vous écartant un peu, de manière à le doubler à 
environ une largeur de navire de la rive. Il faut ensuite ran- 
ger de nouveau la rive, jusqu’à ce que vous arriviez par le 
travers de la Punta-da-Linha, et vous mouillerez par 4 brasses 
et 4 brasses + ( 7 à 8 mètres ), la rivière n'étant plus navi- 
gable pour des bâtiments à 1 mille au-dessus de ce point 

Il est assez dangereux de descendre la rivière; mais je 
pense qu'avec de l'attention et de la prudence, on le fera 
toujours en sûreté, La route ordinaire pour descendre est 
de traverser la rivière au-dessus des bancs pour gagner la 
rive gauche, et de passer entre eux et cette rive; mais on 
ne devra l'entreprendre qu'avec une brise maniable, et il 
faudra, en outre, tenir le cap vers ie haut de la rivière et se 
laisser dériver par le courant jusqu'à ce qu'on ait atteint 
la rive gauche; on descendra alors en rangeant la rive par 


' La pointe d'amont d'une ouverture appelée Ma-Foucha, sur le croquis du 


fapitaine Tucker. ` | 2% 
| Note du rédacteur dn Nautical Magazine. 
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h brasses, .3 brasses + et 3 brasses (7 à 5 mètres environ), 
en cajolant ou sous voiles ; je préfére le dernier moyen. 

Le danger qu'il y a à traverser la rivière en descendant 
vient de ce que, si la brise tombe ou s’affaiblit, le navire, 
s’il n’est pas tenu fortement par son ancre, est entraîné par 
le courant sur l'accore d'amont du banc, ce qui a causé la 
perte totale de bien des navires, et la perte du gouvernail 
de beaucoup d’autres. Je recommanderai, quand la brise sera 
légère , de descendre avec les avirons de galère du côté de 
la rive droite, et d'avoir l'ancre à jet prête à mouiller, et les 
embarcations à l'eau et prêtes à touer le bâtiment, jusqu'à 
ce qu’on arrive sur l'accore d'aval du banc d'aval; et alors, 
sil n’y a pas de brise du large, il sera nécessaire de mouiller 
avec une ancre de poste par 7, 8 ou g brasses {1 3 à 16 mètres), 
pour éviter le banc qui court le long de la rive droite, et 
sur lequel le courant porte directement avec une grande 
violence. Mais si la brise du large est maniable, vous pou- 
vez traverser jusqu'à la rive gauche, en tenant le cap vers 
le haut de la rivière, jusqu'à ce que vous l’ayez atteinte, et 
vous pouvez alors coiffer et faire servir, ou louvoyer pour 
descendre , faisant route par 4 brasses (7™,3) sur la rive 
gauche, et pas par moins de 7 brasses (13 mètres) sur la 
rive droite, jusqu'à ce que vous ayez dépassé la pointe et le 
banc de Boolembenda ; vous devez alors ne pas faire route 
par moins de 4 brasses. 

Quant au banc de 3 brasses + et 3 brasses + (67,3 et 
6 mètres), que j'ai porté sur la carte, et qui se trouve sur 
la rive de Mona-Mazea, à l'embouchure de la rivière, je 
pense qu'il est de formation toute récente et qu'il deviendra 
très-dangereux pour les navires qui traverseront la rivière, 
ainsi que je l'ai fait. Faisant route dans la rivière, venant 
du S., pour traverser vers le cap Padron, par 7 et 8 brasses 
(13 et 14"), je suis tombé tout-à-coup par 3 brasses + 
et 3 brasses +, et j'ai rangé ce banc, sondant par 7 et 6 brasses 
(13 et 11 mètres) sur bâbord, et n'ayant que 3 brasses - et 
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3 brasses + à tribord, sur une étendue de. plus de 3 lon- 
gueurs de navire. 

Mon opinion est que toute la rive de Mona-Mazea s'élève 
rapidement par suite des dépôts de vase qui se font hors de 
la rivière et de l'accumulation du sable qu'y jette la grosse 
houle qui vient souvent le battre. 

La pleine mer a lieu 4 4" 30’ les jours de pleine lune 
et de nouvelle lune; la variation et de 19° Ao’. 


Aux renseignements qui précèdent nous ajouterons 
la note suivante, donnée par le commander E. H. But 
terfield, de la corvette anglaise le] Fantôme (Nautical 
Magazine, juillet 1842) : 

En traversant la ligne , au mois de mars 1840, par 19" de 
longitude O. de Greenwich (17° 20’ O. de Paris), j'ai éprouvé 
F courant de 30 à 4o milles par jour, entre 3°,30 N. et 

s0 S. 1, 

La profondeur de l'eau dans le Congo diffère beaucoup des 
sondes portées sur la carte de cette rivière , et il y a plusieurs 
bancs qui n'y sont pas du tout indiqués et que je n'ai pu avoi 
l'occasion d'explorer. L'eau prise dans la rivière par 1 4 brasses 
(25 mètres) est très-bonne, la marée filant de 6 à 7 nœuds. 
Près de la côte, par 5 brasses , à l'endroit où nous mou 
lames pour nous procurer du bois, l'eau était saumatre, €! 
l'ancre rapporta une masse de feuilles pourries , aussi nolfé 
que de l'encre. En 48 heures nous coupàmes autant de boss 
qu'il nous en fallait pour 3 mois, et nous trouvâmes les na 
turels très-disposés à faire le commerce des esclaves ou de 
l'ivoire. 

Je recommanderai de ne pas entrer dans le Cong 
que la brise du large ne soit forte, Quoique le Fantôme 
5 nœuds, le courant le fit tournoyer deux ou trois fois. 
faut avoir grand soin de se tenir sur la côte du S., Pa” 


go ayant 
me filat 


nent 
1 Le même courant a été signalé par le commander Frankland, du bibm°® 
la Pearl. 
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que la marée porte directement sur la rive de Mono-Mazea, 
avec une telle rapidité qu'un navire ne peut gouverner, quel 
que soit le vent. En descendant la rivière, où nous trou- 
vàmes, en décembre, 8 pieds d'eau (27,4) de plus qu'en 
juillet, nous sortimes directement en nous tenant bien près 
de la côte S. Nous descendimes avec une brise d'un nœud, 
la marée filant 5 à 6 nœuds. Sur le côté S. du cours d'eau, 
le courant paraît porter à peu près au O. + S. O. du monde, 
tandis que, dans le N., il porte à peu près au N. + N. O. vrai. 
Le climat est si beau, que les maisons des naturels n'ont 
généralement pas de toîts. Le Fantôme a occupé cette sta- 
tion depuis juin jusqu'au 31 décembre 1840, et nous n'a- 
vons pas eu de pluie qui ait duré une heure; et cela six fois 
seulement. En juin, juillet, août et septembre, le thermo- 
mètre marquait généralement 70° Fareinheit (2 1°,1 centig.), 
et en novembre et décembre, de 80° à 82° Far. ( 26°,7 à 
27,8 centig.). 


Ile nouvelle près de la Nonvelle-Calédonie. — Extrait d'un rapport du ca- 
pitaine Burrows, commandant le navire anglais la Pearl. 


« Le 24 septembre 1841, me rendant de Sydney à Ma- 
nille, je découvris, à huit heures du matin, une île qui n'était 
pas portée sur les cartes, ni mentionnée dans les instruc- 
tions d'Horsburgh. Elle est située par 21° 59’ de latitude S. 
et 16° 30' de longitude à l'E. de Greenwich (166° 10’ à l'E. 
de Paris), par de bons chronomètres. C'est une ile d'un aspect 
pittoresque, bien boisée, et avec des cocotiers jusqu’au bord 
de la mer. À midi nous étions à moins de trois milles de la 
pointe E., qui est dans le milieu de l’île : devant cette pointe 
un récif s'étend jusqu'à environ un mille au large. La di- 
rection générale de Tile est le N. + N. E. sur une longueur 
de 20 à 25 milles. Dans la supposition que cctte ile était 
une nouvelle découverte, je l'ai nommée île Burrows. 
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«Deux jours après, nous reconnûmes l'île Erromanga, 
et nous pùmes ainsi vérifier l'exactitude des chronomètres. 
Arrivés au N. de la pointe N. E. de cette ile, nous vimes 
que ja terre se prolongeait 4 une grande distance au N. O., 
et que la partie la plus extrême dans cette direction parais- 
sait détachée de la première île; mais, la nuit étant venue, 
nous ne pùmes nous en assurer. » 

Aucune île ne se trouve en effet indiquée dans cette posi- 
tion, mais on trouve dans ces environs une ile Walpole, et 
un récif Durand, à propos desquels Krusenstern dit dans 
les suppléments à ses mémoires hydrographiques : 

a Quoique ces deux dangers, depuis leur découverte (en 
1794), aient été vus d’après Horsburgh par plusieurs navires, 
ii ne paraît pas que leur position ait été changée; elle reste 
donc telle qu'elle a été déterminée par le capitaine Butler; 
l'ile Walpole par 22° 4o'S. et 169° 16 E. de Greenwich 
(166° 56’ E. de Paris), et l'écueil Durand par 22° 6° S. et 
169° 2’ E. de Greenwich (166° 42’ E. de Paris). Le capi- 
taine Golowine, en 1817, et le capitaine Kroustihef, en 1820, 
ont cherché Vile Walpole dans la latitude et la longitude 
susmentionnées, sans la trouver. Il faut donc de nouvelles 
observations pour fixer leur position. » 

Ne serait-ce pas l'ile Walpole qui aurait été revue par la 
Pearl? 

M. d'Urville a passé au nord de cette position le 
11 mai 1840, en venant attaquer les îles Loyalty ; c'était 
‘d’ailleurs de nuit, et il paraît avoir louvoyé entre 21° 45 
et 21° ho’. 


P. D. 


Nouveau banc dans la mer de Chine. 


_ Le même capitaine Burrows, faisant route dans la mer 
de Chine, le 4 avril 1842, vit parfaitement le fond sur le 
côté du navire : ayant sondé, on trouva 9 brasses (1 6 mètres) 
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fond de corail ; porté au S. E. et sondé fréquemment par 
g brasses + et 10 brasses (17 et 18 mètres); après avoir 
ainsi fait 3 milles + à 4 milles, on perdit le fond. Ce banc 
n’est pas mentionné par Horsburgh et n'était pas porté sur 
une carte publiée en 1840. Le capitaine Burrows l'a placé 
par 7° 36’ de latitude N., et 111° 28’ de longitude à TE. 
de Greenwich (109° 8' E. de Paris) par deux bons chrono- 
métres et des observations de distances faites le jour pré- 
cédent. Quoique l'on n'ait pas trouvé moins de g brasses, il 
peut y avoir moins d'eau en quelques parties, et il est né- 
cessaire de naviguer avec précaution dans cette partie de la 
mer de Chine. 

Ce banc parait étre celui sur lequel sont situés les récifs 
du West-London, du Bombay-Castle, et autres dangers 


Phares de la Nouvelle-Écosse et de la baie de F andy. 


Ne Saint-Paul, deux feux. Le phare du N. est sur une 
roche séparée de l'ile principale par un canal de 26 pieds 
(8 mètres environ) de large : il est élevé de 1/0 pieds an- 
glais (42",6) , de forme octogone, construit en bois et peint 
en blanc; le feu est fixe et dioptrique avec des lampes con- 
centriques et quatre foyers. 

Le phare du S. est sur l'extrême pointe S. O. de Tile : il 
est élevé de 140 pieds (427,6), de forme octogone, cons- 
truit en bois et peint en blanc; le feu est tournant et diop- 
trique avec des lampes concentriques et quatre foyers. 

Phare de Scatarie. Ce phare est sur l'extrémité N. E. de 
l'ile, élevé de go pieds (27",4), de forme octogone, cons- 
truit en bois et peint en blanc; le feu est tournant, avec 
des lampes d'Argant et des réflecteurs paraboliques. 

Pointe Low. Ce phare est sur le côté S. du havre Sydney, 
cap Breton, élevé de 85 pieds (26 mètres), de forme oc- 
togone, construit en bois, peint de bandes verticales rouges 
et blanches; le feu est fixe et porte des lampes d’Argant. 
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Canso. Ce phare est sur Vile Cranberry, élevé de 88 pieds 
(27 mètres environ), de forme octogone, construit en bois, 
peint de bandes horizontales rouges et blanches; il y a deux 
feux fixes sur la même verticale, éclairés par des lampes 
d’Argant. 

Pictou. Ce phare est sur le côté E. de l'entrée du port 
de Pictou; il est élevé de 65 pieds (197.8), de forme 
octogone, construit en bois et peint de bandes verticales 
rouges et blanches; le feu est fixe et porte des lampes 
d'Argant. 

Sambro. Ce phare , à l'entrée du port d'Halifax, est élevé 
de 197 pieds (60 mètres), de forme octogone, construit 
en pierre, couvert en bois, peint en blanc; le feu est fixe 
et porte des lampes d'Argant et des réflecteurs paraboliques. 

Plage Maaghers. Feu de port placé sur la tour Sherbroke 
à l'extrémité de la plage Maughers, sur le côté E. du port 
d'Halifax, la tour est circulaire et élevée de 58 pieds 
(17,7); le feu est fixe et porte des lampes d'Argant et des 
réflecteurs paraboliques. 

Ile Cross. Ce phare, situé sur l'extrémité S. E. de l'ile 
Cross, devant le port de Lunenburgh, est élevé de go pieds 
(27",4), de forme octogone, construit en bois, peint en 
rouge; il y a deux feux : le supérieur est à éclats, l'inférieur 
est fixe et porte des lampes d Argant. 

Liverpool. Ce phare, situé sur l'ile Coffin, à l'entrée du 
port de Liverpool, est élevé de go pieds (27",4), de forme 
octogone, construit en bois, peint de bandes horizontales 
rouges et blanches; le feu est tournant et porte des lampes 
d’Argant et des réflecteurs. 

Shelburne. Ce phare, situé sur l'île Nietts, à l'entrée du 
port de Shelbourne, est de forme octogone, construit en 
pierre revétue de bois, peint de bandes verticales noires et 
blanches; il a deux feux fixes placés verticalement : le feu 
supérieur est élevé de 150 pieds (35",7) au-dessus du ni- 
veau de la mer, le feu inférieur est de 36 pieds (11 mètres) 
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au-dessous du précédent ; ils sontéclairés avec des lampes 
d’ Argant et des réflecteurs. 

Ile Seal. Ce phare est situé sur la partie centrale et la 
plus élevée de l'île Seal, devant le cap Sable; il est élevé de 
1 60 pieds (48",8), de forme octogone, construit en bois, 
peint en blanc; le feu est fixe et porte des lampes d’Argant 
et des réflecteurs. . 

Ile Brier, Ge phare se trouve dans Ja baie de Fundy, a 
l’entréc de la baie de Saint-Manjo : il est élevé de 92 pieds 
(28 mètres), de forme octogone, peint en blanc, et porte 
un feu fixe avec des lampes d'Argant. 

Yarmouth. Ce phare, placé sur le côté O. de l'entrée du 
port d'Yarmouth, est élevé de 140 pieds (33 mètres 1), 
de forme octogone, construit en bois, peint de bandes ver- 
ticales rouges et blanches, et porte un feu tournant avec 
des lampes d’Argant. 

Annapolis. Ce phare, à l'entrée du goulet d’Annapolis, à 
droite en entrant dans le port, est élevé de 76 pieds 
(23 mètres), de forme carrée, construit en bois peint de 
bandes verticales rouges et blanches, et porte un feu fixe 
avec des lampes d'Argant. 

Louisbourg. Il y a un phare en construction à la place de 
l'ancien phare français, à droite de l'entrée du port de 
Louisbourg : il portera un {eu fixe. 

Goulet de Canso. Il y a un phare en construction sur le 
côté O. de l'entrée N. du grand goulet de Canso : il sera 
bientôt terminé et portera un feu fixe. 

Ile Hope. Il y a sur cette île, située entre Liverpool et 
Shelbourne, une balise de bois élevée de 30 pieds (g mè- 
tres), de forme octogone, et peinte en blanc avec le som- 
met noir. | 

Ile Devil. Il y a sur cette île, située sur le côté E. de 
l'entrée du port d'Halifax, une balise de bois élevée de 
50 pieds (15 mètres), et peinte en blanc. 

Ile Weage. Sur cette ile, qui est située à l'entrée de la 
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rivière Sainte-Marie, à l'E. d'Halifax, il y a une balise de 
bois élevée de 140 pieds (32 mètres À couverte à son 
sommet et peinte en blanc. 


Halifax (Nouvelle-Écosse), 10 juin 1842. 


Signé S. CunarD, commissaire des phares. 


Feuæ de la baie de Fundy. 


Feu du cap Sable, sar Vile Seal. Le premier feu, en ap- 
prochant de la baie de Fundy, est sur la pointe S. de l'ile 
Seal. C'est un feu blanc, élevé d'environ 80 pieds (24 mè- 
tres) au-dessus de la marque de la haute mer, et qui est 
visible lorsqu'on approche l'ile dans quelque aire de vent 
que ce soit. Il y a une roche très-dangereuse cachée sous 
l'eau, mais sur laquelle la mer brise toujours, et qu'on ap- 
pelle Blonde Rock, à environ 2 milles de ce feu dans le 
S.S. O. du compas. Entre cette roche et l'île il y a quelques 
dangers; le fond y est partout de roche, et les grands ba- 
timents ne doivent pas essayer de passer entre les deux. 

Feu de Vile Brier. En s'avançant dans la baie, le feu qu'on 
voit ensuite est situé sur l'ile Brier à environ un demi-mille 
au N. E. de sa pointe N. O.: c'est un feu blanc. 

Feu de gouiet de Digby. Le feu qu'on rencontre ensuite 
sur la côte de la Nouvelle-Écosse est placé sur le côté O. du 
goulet de Digby, au N. E. de l'île Brier. La côte est très- 
accore et sans coupures; ce feu est donc placé principale- 
ment pour guider les navires dans le bassin de Digby; il 
est blanc. 

Feu de la roche Gannet. Ce feu est élevé d'environ 
5o pieds (15 mètres), depuis le niveau de la haute mer 
jusqu'à la lanterne, et reste au N. 51° O., à 21 milles du 
phare de l'ile Brier. Il est destiné à avertir les bâtiments du 
voisinage d'une longue chaîne de bancs et de récifs qui s'é- 
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tend depuis le Old-Proprietor jusqu'aux îles Seal, au large de 
Machias, sur une longueur d'environ 20 milles.» 


Relèvements pris da feu de la roche Gannet : 

Le Old-Proprietor, qui assèche à trois quarts de jusant , et 
est trés-dangereux au N. 76° E., à 7 milles. 

Black-Rock, toujours au-dessus de l'eau et élevée de 
25 pieds ( 7™,5), au large de White-Head, au N. 48° E. 

Pointe S. O. de Grand-Manan au N. 51° O. 

Le plus N. des récifs de Murr, asséchant à deux tiers de 
jusant, au N. 59° O. 

Le plus S. des mêmes récifs, appelé récif de Sainte-Ma- 
rie, toujours hors. de l'eau, au S. 62° O. 

Les feux des îles Machias-Seal, éloigné d'environ 13 
milles, au N. 76° O. 


Nota. Entre le plus N. et le plus S. des récifs de Murr, 
il y a une chaine dangereuse de roches et de bancs dont 
plusicurs sont toujours hors de l’eau, et qui s'étendent a 
environ 4 milles à l'O. du phare. Plus à l'O. de cette chaîne, 
à environ 8 milles, se trouve un brisant dangereux, appelé 
le Roaring Ball. On peut l'éviter en tenant ouvertes trois 
pointes de terre remarquables, près de l'extrémité S. O. de 
Grand-Manan. Le verre rouge ayant été retiré de la lan- 
terne, le feu est maintenant blanc et à éclipses, montrant, 
dans une minute, 20 secondes d’obscurité et 40 de lumière. 
Le phare est peint en bandes verticales noires et blanches. 


Feux des îles Machias-Seal. Il y a deux feux blancs fixes 
sur les îles Machias-Seal : ils sont élevés d’environ 45 pieds 
( 13,6) au-dessus du niveau de ia haute mer, et gisent 
E. S. E. et O. N. O. à la distance d'environ 200 pieds 
(61 mètres). Cette circonstance, de deux feux au même 
point, les fait distinguer” immédiatement de tous les autres 
feux de la côte anglaise ou américaine. Les deux bâtiments 
sont peints en blanc. On a, de leur position, les relévements 
suivants : 


63. 
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Le plus S. des récifs de Murr (Sainte-Marie), S. 67° E. 
Le ba de la roche Gannet au S. 76° E., à 13 milles. 
La pointe S. de Grand-Manan, N. 73° E. 

La pointe N. de Grand-Manan , N. 51° E. 

Roche N. E., à 2 milles N. 34° E. 

Pointe de la petite rivière (little river), N. 11° O. 
Phare de l'ile Libby (américain), N. 56° O. 


Les navires faisant route au N. entre ces feux et la roche 
Gannet devront virer de bord ou s'éloigner au moment où 
les feux sont l'un par l'autre, parce qu'ils ne seront pas à 
plus de trois quarts de mille des récifs de Murr, s'ils sont à 
plus de 5 milles à l'E. des feux. 

Feu de Head-Harbour. Le premier feu qu’on voit après 
avoir dépassé le Grand-Manan, et le feu blanc américain 
qui est placé sur la pointe West-Quoddy, est le feu de Head- 
Harbour qui est élevé d'environ 60 pieds (18 mètres ) du 
niveau de la haute mer à la lanterne. Il est placé sur l'ex- 
trémité N. E. de Campo-Bello, et sert à diriger les navires 
qui entrent dans le grand chenal conduisant aux îles West. 
à l'île Moose et dans la baie intérieure de Passama-Quoddy. 
il sert de plus aux navires pour entrer dans Head-Harbour. 
Le feu est fixe et blanc, la tour est peinte en blanc avec 
une croix rouge. | 

Feux de la pointe le Préau. Il y a sur cette pointe deux feux 
placés dans la même tour à 28 pieds (8,4) l'un au-dessus 
de l'autre, le feu inférieur étant A 25 pieds (7°,5) au-des- 
sus du niveau de la haute mer. Les deux feux sont visibles 
de tous les points de l'horizon pour lesquels ils peuvent 
être utiles; tous deux sont fixes et de couleur blanche. [a 
tour est peinte en bandes horizontales rouges et blanches 
de 5 pieds de largeur chaque. 

Feu de l'ile Partridge. Ce feu, è Yentrée de la rivière €! 
du port de Saint-John, ayant été établi depuis envio” 
50 ans, il suffira de dire qu'il est fixe et que sa lumière esl 
blanche, et que la tour est peinte en bandes verticales 
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rouges et blanches: la lanterne est élevée de 110 pieds 
(33 mètres environ) au-dessus du niveau de la haute mer. 

Fea de la balise. En dedans de l'ile Partridge, et sur une 
pointe de sable, ou un banc qui s'étend à environ un demi- 
mille au S. S. E. de.la pointe Sand, et qui assèche a deux 
tiers de jusant, est la tour balise. Sur cette tour on a établi 
un feu qui est d'une grande utilité pour le commerce de 
cabotage de Saint-John, et pour les autres navires qui ont 
un pilote à bord, parce qu'il leur donne les moyens d'en- 
trer dans le port à toute heure de la nuit. Le feu est fixe et 
de couleur blanche, élevé d'environ 35 pieds (10",7), de- 
puis le niveau de la haute mer jusqu’à la lanterne. La tour 
est peinte de bandes verticales noires et blanches. 

Feu de Quaco. Un feu tournant de couleur blanche, élevé 
d'environ 4o pieds (12”,2), depuis le niveau de la haute 
mer jusqu'à la lanterne, est placé sur une petite roche au 
large de la pointe Quaco; il se montre deux fois et dispa- 
raît deux fois dans une minute. Ce feu peut être vu de tous 
les points qu'un navire peut approcher. La tour est peinte 
de bandes horizontales blanches et rouges. 

Fea du cap Enrage. Sur la pointe du même nom, dans le 
Westmoreland, presque vis-à visle port d'Apple-River (Nou- 
velle-Écosse). La tour est élevée d'environ 120 pieds 
(36 mètres) au-dessus du niveau de la mer, ct est peinte 
en blanc. La lumière est de couleur blanche. 

Saint-John, 8 juin 1842. 

Signé R. W. Crooxsnank, J. Woopwarp, John 


Warp, jun., L. DonaLDSON, commissaires des 
phares. 


Établissement d'un phare sur le banc de Goodwin. 


Un ingénieur anglais, M. Bush, a conçu l'idée d'ériger un 
phare sur le Goodwin, et d'établir un port de refuge dans 
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l'espèce de baie que la nature a creusée vers le milieu de ce 
banc dangereux, et qui est connu sous le nom de bare de la 
Trinité. Des jetées formées par des caissons en fer s'appuie- 
raient, autant que possible, sur les accores du banc, et sé 
léveraient suffisamment pour protéger contre la mer les 
navires qui viendraient chercher un abri dans ce nouveau 
port, dont les abords ont été le théâtre de tant de nau- 
frages. La baie, dans laquelle le fond varie de 3 à 9 brasses 
anglaises (5 à 16 mètres), est ouverte à peu près vers le 
S. O.; mais elle communique avec la mer dans l'E. par un 
canal ,Je Swatchway, qui serait aussi enfermé entre deux je- 
tées, et permettrait aux navires venant de l'E. ou du N. de 
venir y relâcher. Le feu en question serait placé à lextré- 
mité de la jetée qui doit prolonger la partie du bane appe- 
lée North-Calliper, et indiquerait l'entrée S. O. du port. 
Cette idée gigantesque et toute philanthropique, et que 
l'amirauté anglaise a encouragée de son approbation, a déji 
recu un commencement d'exécution. Dès le 28 juillet der- 
nier le caisson qui doit former la base du Phare de toules 
les nations, ainsi que l'appelle M. Bush, était remorqué à la 
position qu'il doit occuper. Le 16 août cette masse énorme, 
du poids de 150 tonneaux, de 42 piedg anglais de haut, ©! 
de 30 pieds de diamètre (12,4 ct g mètres), était enlm: 
céc dans le sable de 4",8 au-dessous du niveau de la bas 
mer, et s'élevait de 2™,7 au-dessus de la haute mer. M. Bush 
espérait que dans une semaine elle s'enfoncerait encore 0 
3 mètres, et qu'elle ne tarderait pas à rencontrer un fon 
assez dur pour servir de fondation à la base de cet édifice 
d'un nouveau genre. Depuis cette époque les travaux on 
fait de nouveaux progrès : le caisson, qui avait une inclinar 
son de 2 pieds sur 24 vers le N., s'est redressé. Dans l'espa® 
de trois semaines, il ne s'est plus enfoncé que de 127 mill- 
mètres, et des cylindres de fer formant les assises ¢¢ © 
tour ont été mis en place. Dans Ics premiers Jours de sep- 
tembre le temps n'a pas été favorable aux opérations ; un 





PARTIE NON OFFICIELLE. 975 


coup de vent assez fort a soufflé le 6, et le système a par- 
faitement supporté cette épreuve. Après avoir été soumise 
pendant quelques heures à la fureur de la tempête, la tour 
est restée verticale, et n’a perdu qu'un échafaudage de peu 
d'importance. 

Tel est le point où se trouvait, le 12 septembre, cette 
entreprise si intéressante pour l'humanité :.il faut espérer 
qu'elle sera couronnée de succès, et que celui qui l'a conçue 
et a su la mettre à exécution recueillera le fruit de ses tra- 
vaux !. 





Bouées dans la baie de Cardigan (côtes orientales d'Angleterre). 
Trinity-House : Londres, 18 août 1842. 


La corporation ayant jugé convenable d'indiquer par des 
marques les dangers ci-dessous mentionnés et situés dans 
la baie de Gardigan, on fait savoir que les bouées dont 
suit la description y ont été placées, savoir : 


1° Sur l'extrémité O. de Sarn-Badrig, ou le Causeway 
(Ja chaussée) : 

Une bouée balise peinte en noir, et sur laquelle est 
écrit le mot Causeway. Cette bouée est mouillée par 5 brasses 
( 9 mètres) à basse mer de grande marée, dans les marques 
et les relèvements au compas suivants : 

La partie la plus haute du mont Mynydd Rhyw, ouverte 
à TO. de la pointe Peniclan, au N. 17° 7' O. 

Le chateau Harlèch par la selle formée par deux mon- 
tagnes éloignées , au N. 73° 8' E. 

Le feu de Bardsey, au N. 50° 7' O. 

La bouée de Sarn-y-Buch, S. 19° 4o' E. 


1 Voir aux Annales maritimes de 1841, tome If, page 1000, et Annales 
de 1842, tome I, page 560, la description de la balise de ROCHE érigée 
sur le Goodwin par le capitaine Fred. Bullock. 

í 
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~a°. Sur l'extrémité O. de Sarn-y-Buch : 
« ‘Une bouée peinte en rouge, sur laquelle est écrit le mot 
Buch; et mouillée par 4 brasses + (8,2), à basse mer de 
grande marée, dans les marques suivantes : 

La pointe Aberdovey , au S. 33° 45' E. 

La .pointe basse de Pen-Buch, à YE. 5° 37' S. 

Le milieu de la ville de Barmouth, au N. 61° 5a’ E. 


3° "Sur l'extrémité O. des bancs appelés les Patches : 

Une’ bouée, bigarrée de noir et de blanc, sur laquelle est 
écrit le mot Patches, et mouillée par 4 brasses + (8",2), à 
basse mer de grande marée, dans les marques suivants : 

La grosse pointe S. de Barmouth, entre le second et le 
troisième joint de la haute terre qui est derrière la ville de 
Barmouth, au n° 50° 48’ E. 

L'église d'Aberystwith un peu ouverte au N. d'une haute 
maison qui lui fait face, au S. 53° 30'E.. 

Le milieu de ia ville d'Aberdovey, au N. 75° 56° E. 

La bouée de Sarn-y-Buch, au N. 42° 11' E. 

Par ordre : 
Signé J. HERBERT, secrétaire. 


Bouée sur Ridge-Sand, devant Aldbro. 
12 septémbre. 
Le banc situé devant Aldbro, et appelé Ridge-Sand, s'é- 


tant avancé au S. E. de telle sorte qu'il ne reste plus main- 
tenant que 13 pieds d'eau ( environ 4 mètres) sur cette par- 
tie, à basse mer, on fait savoir qu’une bouée additionnelle 
a été mouillée sur l'accore S. E. de ce banc, dans les marques 
ct relèvements au compas suivants : 

L'église d'Arford par le chateau, au O. +N. O. 

Le moulin le plus E. d’Aldbro par un moulin de Tinté- 


rieur au N. 
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La bouée inférieure du Ridge à l'E. N. E., à la distance 
d'environ + de mille. 
Par ordre : 
Signé J. HERBERT, secrétaire. 


Phares russes dans la mer Blanche. 


Phare de Gishginsk. On a établi un phare sur l'extrémité 
N. de l'ile Gisghinsk, à l'entrée de la baie d'Onega, par 65° 
12’ 17” de latitude N. et 34° 31' 6” de longitude à l'O. de 
Paris. Le feu qu'on y allumera sera fixe, et élevé de 45 mèt. 
au-dessus de la mer : il sera visible de toutes les parties 
de l'horizon à une distance de 14 milles. 

Phare de Morshovsk. On a établi un phare sur l'extrémité 
N. O. de Pile Morshovsk, à l'entrée de la baie de Mezen, 
par 66° 45' 40” de latitude N., et 40° 8' 36” de longitude 
à TO. de Paris. On y allumera un feu fixe élevé de 49 mèt. 
et visible à la distance de 18 milles dans lO., depuis le 
N. 42° 10' O. jusqu'au S. 45° O. 

Phare d'Orlovsk. On a établi un phare sur le cap Orlovsk , 
côtes de Laponie, par 67° 11' 30” de latitude N. et 39° 1 
51” de longitude à l'O. de Paris. On y allumera un feu fixe, 
élevé de 71 mètres au-dessus du ñiveau dela mer, et visible 
du N. 19° 4o' O. au S., passant par TE., à la distance de 
20 milles. 

Les feux mentionnés ci-dessus ont dû être allumés le 


13 septembre 1842. 


Amélioration du feu de Cronburgh. 
Hydrophic. office, Amirauté, 7 septembre 1842. 


Pendant la durée des réparations du feu du château de 
Cronburgh, qui commenceront dans le courant de ec mois, 
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l'ancien feu de la tour sera supprimé, et un feu fixe provi- 
soire sera allumé à la même hauteur sur la galerie exté- 
rieure. 


Bouée-balise à l'entrée de Port-Royal ( Jamaïque ). 
Jamaique, 17 juin 1842. 


Une bouée blanche, surmontée d’une perche et d’une 
girouette noire, a été placée aujourd'hui sur Je banc de 
17 pieds (5°,2), à l'entrée du chenal S., par lequel on ac- 
coste Port-Royal en venant du S., dans les marques et les 
relévements suivants : quai du S. par le quai du S. E., à 
l'E. iN. E.; partie S. des falaises de Saint-Georges, au 
O. N. O.; pointe Wreck à l'O. S. O. + O., et la bouée Por- 
tugaise au N. E. + N., à environ 1 mille. 

Signé H. D. BYNG, commodore. 


Balise sar Wolf-Rock, à Ancône. 


Les détails suivants sont extraits d'une lettre du consul 
de Sa Majesté britannique à Ancône, en date du 19 août 
1842: 

«J'ai à vous annoncer qu'une balise a été établie sur une 
roche située à l'entrée de ce port, et appelée El Volpe, et 
généralement connue des marins sous le nom de Wolf- 
Rock. Cette balise est formée d’un canon enfoncé dans la 
roche, la bouche en haut, et dans lequel on a mis une 
perche en fer, surmontée d'une plaque carrée de fer, le tout 
de la hauteur de 6 mètres. Comme des navires anglais ont 
fréquemment couru sur cette roche, j'ajouterai les détails 
suivants : le Volpe cst situé en dedans et dans le voisinage 
de la roche de San-Clemente , qui se trouve entre la partie 
N. de la pointe d'Ancône ct le phare. A moins d'une enca- 
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d 


26 mètres +); mais un courant fort et rapide court con 
tinuellement sur cette côte du N. au S. 


Déplacement de bouées à l'entrée du canal de Greveling (côtes de 
Hollande). 


Amsterdam, 28 aoùt. 


Le directeur général de la marine a donné avis que les 
deux bouées qui étaient placées à l'entrée du canal de Gre- 
veling, l'une pcinte en blanc et marquée n° 16, et l'autre 
peinte en noir et marquée n° 18, ont été déplacées à cause 
de l’exhaussement du fond, ainsi que la bouée n° 1 7, qui était 
mouillée sur le banc de Bommenede, à l'entrée de Brou- 
wershaven : les deux premières ont été reportées dans le nou- 
veau chenal et dans les relévements suivants : la bouée 
blanche n° 16 a été mouillée par 32. palmes d'eau (37,2) à 
basse mer, le moulin sur la pointe O. de la chaussée du port 
restant au O. S. O du compas, le clocher de Goedereede au 
N. N. E., et le clocher de Dreischer au S. La bouée noire 
n° 18 a été mouillée par 44 palmes ( 4™,4) à basse mer, la 
marque Renesse étant dégagée de l'Ossenhoek ; Renesse 
restant à l'O. + N. O., Sonnenmeire au S. S. O., et Stellen- 
dam à l'E. N. E. La bouée blanche n° 17 a été mouillée 
par 25 palmes (2",5 ) à basse mer, le moulin de Brou- 
wershaven étant par la pointe de Long-Noe, l'église de 
Brouwershaven restant au S. du compas, le clocher de 
Dreischer au S. et le clocher de Goedereede au N.N.E. 


Déplacement d'une bouée à Ameland. 
Amsterdam, 5 septembre. 


Le directeur général de la marine a donné avis, sous la 
date du 29 août, que le Born-Reef s'étant, avec le temps, 
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avancé de plus en plus au N. E., l'entrée (zeegat) d'Ame- 
land est devenue si étroite que l'on regarde comme dange- 
reux d'y naviguer : la bouée rouge qui ‘marquait l'entrée a 
en conséquence été déplacée. 





N° 88. 


Avis AUX NAVIGATEURS. — Phares, roches dangers , etc. , communiques 
par le dépôt de la marine. 


Feu sur l'île de Hallo {côtes de Suède). 


L'administration de la marine suédoise porte à la connais- 
sance des navigateurs que le feu tournant, élevé sur Vile de 
Hallo, dont la position est à la distance d'un quart de mille 
(1 mille marin + environ)auS. E. dela balise de reconnaissance 
de l'île de Salo, par 58° 20’ 30” de latitude N., et 8° 56° 21° 
de longitude à TE. de Paris, et dont il est fait mention dans 
l'avis de l'administration de la marine, en date du 11 jan- 
vier dernier !, sera allumé à dater du 1% novembre de la 
présente année, et continuera d'être allumé désormais aux 
heures prescrites par les règlements. Ce phare, dont l'éléva- 
tion au-dessus du niveau de la mer est de 1 16 pieds (34 mè- 
tres environ), est à feu tournant. L'appareil est compose de 
neuf réverbères polis, placés de manière à produire, par leur 
révolution, qui s'effectue en 6 minutes, neuf éclats ou lu- 
mières de courte durée, avec éclipses dans l'intervalle. On 
ne devra pas, par conséquent, le confondre avec. celui de 
Marstrand , dont l'appareil ne produit, par sa révolution, qui 
s'effectue en 8 minutes, que quatre éclats. La tour à feu, qui 
est bâtie en pierre et ravalée en mortier blanc, est haute de 
h4 pieds (13 mètres) à partir du sol jusqu'à la lumière. Elle 
est située sur la côte S. E. de l'île, à peu près au milieu et 


! Voir Annales maritimes de 1842, tome I, page 1087, l'annonce de la 
construction de ce feu. 
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plus près de l'entrée du port de Kongshamn; par consé- 
quent, il sera possible aux bâtiments qui, par une cause 
quelconque , se trouvent affalés dans la baie dangereuse dite 
N. O. Bugten, avec gros temps portant sur terre, et ne pou- 
vant pas franchir la cote, de chercher au besoin, en se gui- 
dant sur ce feu, un abri sous le vent de la côte de l'ile où 
il est établi. Le feu sera visible du large dans toutes les aires 
de vent, excepté à l'E. S. E. du compas. Il se trouve alors 
masqué sur quelques minutes du cercle par la balise de Salo. 
Du côté de la terre il est obscur, entre le N. E. à l'E. et l'E. 
S. E. de la tour. 
Stockholm, le 6 septembre 1842. 


Établissement d'un fanal a Alicante. 


Il a été établi, à l'extrémité du môle du port d'Alicante, 
un fanal à feu fixe élevé de 4 mètres au-dessus du niveau de 
la mer, et visible à 15 milles au large. Ce feu a été allumé 
le 1° octobre. 

La députation provinciale d’Alicante a fait faire ce travail 
si utile aux navigateurs, avec le produit des droits imposés 
pour la construction du môle, et ceux que l'on perçoit pour 


le curage du port et le fanal, que payent tous les navires qui 
mouillent dans ce port. 


Marques marines sur les côtes de Danemarck. 


Pour l'instruction des navigateurs, on fait savoir que, 
dans le courant du mois d'août 1842, des marques de mer 
seront établies dans les endroits ci-après désignés : 

1° Dans le Belt de Samsoé et le grand Belt, 

(a) Une bouée à girouette, avec une balise, dans la par- 
tie E. du bas-fond de Fleurbourg, environ 1 mille + (5 milles 
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marins), dans T'E. + N. E. de Kulsolm, par 4 à 5 brasses 
d'eau (7 à 9 mètres). 

(b) Une bouée à girouette, avec deux balises, sur la par- 
tie E. du chenal qui entoure le récif d'Halles (Hatterrev), : 
environ 1 mille (4 milles marins), au S. du bas-fond te 
Fleurbourg, par 4 brasses d'eau à peu près (7 mètres. 

(c) Une bouée a girouette, avec une balise, dans VE. di 
bas-fond de Lillegrunden, à environ un + mille (2 miil= 
marins) au N. E. du cap Fynshoved, par 4 + à 5 brass 
d'eau (8 à 9 mètres). 

2° Dans le voisinage de Gilleleie , dans la partie N. del: 
Sélande : 

(a) Une bouée à girouette, au N. 19° 40' E. du compas. 
à environ 4oo aunes (251 mètres), du bas-fond de Smids- 
trux, par 3 brasses + d'eau (67,5). 

(6) Une bouée à girouette, avec un pavillon rouge, dans 
le N. 31° E. du compas, à environ 300 aunes (188 mètres) 
du point le plus élevé du bas-fond du promontoire de Lô- 
borghoved, par 4 à 4 + brasses d'eau. 

3° Au delà des roches, accores de Stevus : 

Une bouée à girouette dans la partie E. du bas-fond d: 
Kalkgrundens, par 6 à 7 brasses d'eau (11 à 13 mètres. 

Toutes ces marques de mer ne seront pas retirées en au- 
tomne , et, dans le cas où la glace les emporterait pendant 
l'hiver, on les remplacera par de nouvelles, aussitôt que pos 
sible, au printemps suivant. 

Copenhague, chambre générale des douanes et colléx 
de commerce, le 30 juillet 1842. 

| Signé Lowzow, GanrLies, WaRxste! 


Nouveaux dangers dans la mer de Chine. 


La direction hydrographique de Madrid a publié dins 
la Gazette de cette ville les renseignements suivants, qui lui 
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ont été communiqués par le capitaine de port de Manille, 

. «Le capitaine de la corvette américaine le Vincents a re- 
marqué, à son passage par les Bashees du S., que ces îles 
étaient mal placées. Il fixe la partie S. O. de Sabatang par 
20° 16' de latitude N., et 121° 50' 11” E. de Greenwich 
(119° 30' à TE. de Paris!). Cette position met ce groupe 
beaucoup à l'E. de la position qui lui est assignée sur les 
cartes d’Arrowsmith et d'Horsburgh. Il croit que la position 
des roches Richemord ou Balingtan est exacte. 

a Le commandant de ia frégate américaine la Constella- 
tion, qui se trouvait au mois de décembre dernier à Sinca- 
pour, a communiqué au capitaine du brick le Dardo, navire 
de la place de Manille, les renseignements suivants, qu'il 
s'était procurés à Sincapour. L'officier américain était dans 
l'intention de vérifier les positions de ces dangers; comme 
cette frégate doit venir ici, si l'exploration annoncée a été 
effectuée, je chercherai à me procurer ses résultats, et je 
les transmettrai à la direction d'hydrographie. 

LATITUDE. LONGITUDE. 
Basse Yong-Sabal. 2°55’ N. 113° 43” 15”E. de Cadix. 105° 06’ E. de Paris. 


Roche?....... .. 3 28 114 00 15.......... 105 23 
Basse Haustno .., 8 30 118 02 00...... e... 109 24 
Basse Nac-Kiney.. 8 Al 117 51 00,..... ces. 109 12 
Basse Bob-Roy... 8 45 117 13 00.......... 108 35 
Basse Guat?..... 9 29 118 26 00.......... 109 48 


« Pendant la traversée, le capitaine du Dardo a vu une 
basse par la latitude de 9° 31° N., et par la longitude de 122° 
20’ E. de Cadix (113° 42° à l'E. de Paris). I ne peut don- 


ner cette position comme exacte, parce qu'il avait un temps 


1 Sur la carte de M. Daussy, la position du même point est latitude 20° 15” 
N., longitude 109° 40° E, B. D. 

2 C'est probablement la roche du Sylphe, dont la position, donnée par le ca- 
pitaine P. Desse, de Bordeaux, est latitude, 3° 23° N., longitude, 107° 48' E. 
de Greenwich (105° 28’ E. de Paris). (Voir Annales maritimes de 1841.) B. D. 

3 Ce danger ne serait-il pas le récif de d'Haulle , porté sur la carte de la mer 


de Chine de M. Daussy par 9° 33’ de latitude N., et 110° 6’ de longitude E. de 
Paris ? B 
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à grains; cependant, trois heures auparavant, il avait eu une 
observation méridienne et une longitude par le chrono- 
mètre. Il serait possible que cette basse fût la Pensilvanie, 
basse à position douteuse et dont la latitude est la même. 
« Manille, 29 janvier 1842. 
« Signé Juan SALOMON. » 


La note de la direction d'hydrographie ajoute à ces rer 
seignements les réflexions suivantes : 


Dans la Gazette du 28 mai dernier, nous avons indiqu 
la basse Bob-Roy comme située par 8° 39’ de latitude N.. 
et par la longitude de 117° 54’ 13” à l'E. de Cadix (10, 
16 36” E. de Paris). Les basses indiqués au tableau prece 
dent, sous les dénominations de basse Haustno, basse Naz- 
Kiney, et celle qui est portée sous le nom de basse Bob-Rov. 
mais avec une situation nouvelle, pourraient bien nètre 
qu'un seul et même danger avec la basse Bob-Roy, que nous 
avions déjà mentionnée !. Leur situation douteuse et les dif- 
férences peu considérables que présentent les latitudes et 
les longitudes rendent probable qu'il en est ainsi. Si on rè 
çoit à ce sujet des données plus exactes, on les portera al 
connaissance du public. 


Madrid, 29 aout 1842. 





N° 89. 


ARTICLES extraits et traduits du Mechanic's Magazine, par M. Damos- 
DEAU. 


Details historiques sur l'emploi du cuivre pour le doublage des vaisseaux 
par M. Wilkinson. (N° de mai 1842.) 


Extrait des procès-verbaux des séances de l'institution des ingénieurs civil 


M. Wilkinson commence ce mémoire en y donnant des 
détails sur le cuivre considéré comme métal, sur les lo- 


1 Voir Annales maritimes de 1842, t. II, p. 339. La longitude de is basse 
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calités qui le produisent, sur les usages auxquels il a été 
appliqué depuis les temps les plus reculés jusqu'à nos jours, 
et sur le plus ou moins de valeur qu'ont les cuivres de dif- 
férents pays, en raison de leur degré de pureté, de leur 
ductilité et de la supériorité de leur préparation, qualité 
pour laquelle le cuivre de la Grande-Bretagne est reconnu 
l'emporter sur tous les autres. 

Il donne ensuite l'abrégé d'un rapport à la chambre des 
communes, duquel il ressort qu'en 1839, à Swansea seu- 
Jement, il a été importé 4,350 quintaux de métal non tra- 
vaillé, et 419,604 quintaux de minerai, et que, dans la 
même année il a été exporté 153,742 quintaux de métal 
anglais, et 112,830 quintaux de métal étranger. Le cuivre 
de Suède est regardé comme plus malléable que celui de 
Hongrie, mais il n’est pas aussi bon que le métal anglais, 
parce qu'il contient un peu de fer. 

L'auteur cite de nombreux extraits de l'Architecture na- 
vale de Knowle, et rappelle que le cuivre a été employé 
pour la première fois, en 1761, pour le doublage de fa 
frégate l'Alarm ; on croyait à cette époque que l'eau de mer 
n'avait que peu d'action sur le cuivre pur, et la rapidité avec 
laquelle se détérioraient certaines parties du doublage de 
quelques navires était attribuée à l'impureté du métal. L'ex- 
périence prouva cependant que le cuivre pur, tel que ce- 
iui qu'on avait employé pour le Tartare, avait pu être dé- 
truit dans le court espace de 4 ans, tandis que le doublage 
du Batavia, vieux vaisseau hollandais, et celui du yacht 
Plymoath, étaient encore parfaits après 24 et 27 ans de ser- 
vice ; il entrait dans le cuivre de ces deux derniers +; de 
zinc, 

Le mémoire renferme beaucoup de renscignements sur 





Bob-Roy, dans la première note de la direction d'hydrographie , est de 117° 54' 

13” à VE. de Cadix; dans cette nouvelle note, elle est de 117° 13’; n’aurait-on 
S, erreur, omis le nombre des minutes, soit dans la copie , soit dans l'im- 

pression du deuxième document? : B. D. 
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le laminage des feuilles de cuivre, suc les dimensions, le 
poids, par pied carré, des différents échantillons , ainsi que 
les usages auxquels sont appliquées les différentes sortes, 
et sur les quantités de métal employées pour le doublage. 
Celui du Neptune, vaisseau de 120 canons, a exigé 4,738 
feuilles, pesant ensemble 17 tonneaux 19 quintaux. 

Le but du doublage en cuivre est de protéger le bois 
contre la destruction occasionnée par les vers, ainsi que 
d'empêcher l'adhésion des herbes marines, des coquit 
lages , etc., qui nuisent à la marche du navire. Dans les pre- 
miers temps de l'emploi du cuivre, on le fixait avec des 
chevilles et d’autres attaches en fer, qui s'oxydaient promp- 
tement, et donnèrent lieu à des accidents sérieux. On pensa 
en conséquence que toutes les chevilles devaient être de 
cuivre ou d'un métal allié à celui-ci. L'attention du gow 
vernement sc porta vers cet objet, et sir Humphry Davy fut 
chargé de faire des expériences sur différentes espèces de 
métaux. Il découvrit bientôt que, lorsque deux métaux dif 
férents étaient en contact et plongés dans l'eau de mer, i 
se produisait un effet voltaique qui occasionnait une corro 
sion rapide du plus oxydable des deux métaux, tandis que 
l’autre restait inattaqué. En 1824, sir Humprhy Davy com- 
muniqua au gouvernement la découverte qu'il avait fate. 
d'un moyen d'empêcher la corrosion du cuivre, en le re 
dant électro-négatif : c'est ce qu'il proposa d'effectuer 2 
moyen de protecteurs de zinc, de fer, ou de tout autre me- 
tal aisément oxydable. Après différentes expériences, Ï dé 
cida que les protecteurs devaient consister en 6 barres © 
fonte de fer, dont les surfaces réunies devaient former la 
250° partic de la surface du cuivre exposé à l'action € 
l'eau de mer. Deux furent placées vers le milieu du navi 
sur la quille ; deux sur l'avant et deux sur l'arrière, à en- 
viron 1 mètre sous l'eau. Pour tout ce qui regardait la theo 
rie, le fait fut concluant, et le cuivre ne souffrit aucun 
dommage. 
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Ces protecteurs néanmoins donnèrent lieu à des incon- 
vénients qu'on n'avait pas prévus : comme le cuivre ne 
s oxydait pas, sa surface toute entiére se couvrit prompte- 
ment de coquillages et d'herbes marines qui s'amassaient 
en telle quantité, que la marche du navire en était retar- 
dée, et qui y adhéraient avec une telle force, que pour les 
enlever il fallait entamer la surface du cuivre. Les protec- 
teurs furent donc abandonnés en 1826 pour tous les båti- 
ments à la mer, mais ils furent conservés pour les navires 
amarrés dans le port; néanmoins les fonds de ceux-ci se sa- 
lirent tellement, qu'en 1828 on renonça tout-à-fait à ce 
système. 

Lorsque les protecteurs eurent été appliqués pendant 
quelques mois sur les fonds du navire, on trouva qu'il s'é- 
tait formé à leur surface extérieure un oxyde rouge, et au- 
dessous de celui-ci, à quelque profondeur, une substance 
ressemblant à la plombagine; cette substance qui avait du 
sulfate de fer au nombre de ses principes constituants, en- 
trait spontanément en combustion, lorsqu'on la mettait en 
contact avec un corps inflammable. Un résultat semblable 
avait été obtenu en 1817, par M. Daniel, dans des expé- 
riences sur les dissolutions de la fonte dans l'acide hydro- 
chlorique liquide. 

La marine francaise, celle des États-Unis, ont essayé des 
protecteurs de différentes sortes; mais le succès en a géné- 
ralement été douteux. 

Une liste de toutes les patentes pour le doublage en cuivre 
et autres, ainsi que pour les moyens d'empêcher la corro- 
sion, etc., est ensuite donnée tout au long dans Je mémoire ; 
puis sont tracés les progrès de ce mode de doublage appli- 
qué d'abord aux bâtiments de la marine royale, puis à ceux 
de la marine de l'Inde, aux transports, et enfin aux bâti- 
ments marchands. Il paraît qu'un cinquième des navires 
qui entrent dans la Tamise est doublé en cuivre ou avec 
les alliages de ce métal; les huit dixièmes de ceux qui 
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entrent à Liverpool ont un pareil doublage. L'auteur décrit 
ensuite les précautions à employer pour préserver des ra- 
vages du taret (teredo navalis) les navires non doublés en 
cuivre, et signale le brai provenant de la houille comme 
la substance la plus avantageuse pour enduire le navire. 

Le doublage en cuivre paraît tout-à-fait inusité dans les 
navires employés au commerce du charbon, quoique, par 
un rapprochement singulier, le taret se trouve dans tous 
les ports au S. de la Tees, où le charbon est transporté dans 
la Tamise jusqu'à Gravesend , et jusqu'à Whitby, dans le 
N. On a reconnu à différentes époques les traces des ra- 
vages du teredo navalis et du limnoria terebrans, depuis le 
N. de l'Écosse et l'Irlande, sur presque toutes les côtes jus- 
qu'au cap de Bonne-Espérance, et à la terre de Van-Die- 
men, dans l'hémisphère oriental, et dans l'hémisphère oc- 
cidental, depuis le fleuve Saint-Laurent jusqu'à la terre des 
Etats, près de la Terre-de-Feu, c'est-à-dire presque jusque 
dans la mer polaire ; de sorte que, quoique ce fléau de ła 
mer se trouve le plus abondamment dans les climats chauds, 
c2pendant les latitudes froides n’en sont pas exemptes. 


À la suite de cette communication, une discussion 
s'établit au sujet des faits divers qu'elle énonce. 


M. Lowe pense que c'est avec raison qu'on a signalé l'em- 
ploi du brai provenant de la houille pour enduire les ne- 
vires; il est convaincu qu'il est supérieur au brai végétal. Il 
a vu faire des expériences comparatives à bord d'un navire 
de l'Inde, et il en est résulté que le bois, revêtu du premier, 
avait été préservé des vers et de toute détérioration, tandis 
que celui qui avait été recouvert du second avait souffert 
de ces deux causes de destruction. Il attribue la qualité pré- 
servative du brai de la houille à la petite quantité d'acide 
sulfo-cyanique qu'il contient. 

M. Horne a employé du goudron de la houille pour ïé- 
tendre sur le bois; mais il a trouvé que cette substance pro- 
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duisait du dégât, ce qu'il attribue à l'ammoniaque qu'elle 
contient. 

Le lieutenant Oldfeld cite la patente de Renwick pour 
saturer le bois d'huile de houille. Il a vu à New-Yorck des 
pilotis préparés par le procédé Renwick résister parfaitement 
aux attaques du taret, dans le même endroit où des pilotis 
(kyanysed) avaient été entièrement détruits. 

M. Bethel confirme les assertions du lieutenant Oldfield : 

L'huile de houille est un puissant préservatif lorsqu'elle 
est préparée et appliquée convenablement; il repousse l'em- 
ploi de l'ammoniaque, sous quelque forme que ce soit, 
parce qu'il pourrit le bois trés-promptement. Dans les ex- 
périences qu’il a faites, avant de prendre sa patente pour la 
préparation du bois par l'huile de houille, il a remarqué que 
le bois revêtu du goudron de la houille (coal tar) ordinaire 
devenait brun etse détériorait promptement; l'ammoniaque 
produisait le même aspect et le même effet. Si l'on humecte 
d'ammoniaque une substance végétale fibreuse, telle que 
de la tourbe, celle-ci se pourrit promptement et devient 
une terre noire fort riche. Dans la Méditerranée, on ne se 
sert que du brai de la houille pour les navires; ils sont net- 
toyés et enduits deux fois l'an, et les vers y font rarement 
leurs ravages, quoique sous ces latitudes le bois non pré- 
paré soit détruit en très-peu de temps. 

Le goudron de la houille raffiné, tel qu'il est fabriqué à 
Londres, est purifié de l'ammoniaque par la distillation, et 
regardé comme un excellent enduit pour le bois. L'huile de. 
houille employée dans le procédé de M. Bethel est également 
privée d'ammoniaque. 

M. Taylor ramène la conversation sur le sujet du mé- 
moire, le doublage en cuivre, et cite plusieurs faits curieux. 
Les anciens modèles de feuilles de cuivre duraient plus long- 
temps que fes nouveaux; ils contenaient en alliage ~y de 
zinc. Le métal de Muntz, dont l'usage est aujourd'hui ex- 
trémement répandu, contient un alliage de même métal, 
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mais en plus forfé proportion. Les grandes différences qui 
existent dans le cuivre manufacturé ont occupé les chimistes 
et les fabricants pendant plus de 4o ans; et il paraitrait, 

d'après leurs expériences et leurs recherches, que la théorie 
chimique de la fabrication du cuivre et du fer n'était pas 
comprise. M. Taylor a été consulté à ce sujet par sir John 
Henslowe , et il a recommandé d'essayer les feuilles au lieu 
de les recevoir d'après l'aspect de leur surface, comme c'est 
Yusage. Le docteur Farady et M. Richard Philipps ont fait 
une longue série d'expériences pour M. Vivian, et M. Far- 
quhar a soigneusement analysé différentes espèces; mais 
tous ces hommes éminents n'ont pu découvrir aucune dif- 
férence chimique entre le cuivre qui avait duré longtemps 
et celui qui avait été rapidement détruit. 

Des feuilles de cuivre laminées łe même jour, et sous des 
circonstances semblables en apparence, ont différé matériel- 
lement en qualité. Dans l'opération de l’affinage, qu'on fait 
en remuant le cuivre en fusion avec des perches de bois vert, 
ce qui produit l'ébullition, si l'opération a été trop ou pas 
assez prolongée, le métal devient cassant, et ne peut recou- 
vrer ses bonnes qualités. 

L’exportation des cuivres de la Russie a diminué, parce 
que attention des exploiteurs se porte sur les mines d'or. 
M. Taylor attribue la qualité supérieure du cuivre étranger 
à ce que le minérai est fondu avec du charbon de bois, tan- 
dis quen Angleterre le cuivre est fondu avec du charbon 
bitumineux contenant fréquemment du soufre. 


Emploi de l'électro-magnétisme comme puissance motrice. 
(N° de mai 1842.) 

Un particulier de Harlem, M. Josias a publié la description 
d'une machine de son invention, destinée à substituer l'appli- 
cationde l'électro-magnétisme à celle de la vapeur. Le but de 
l'inventeur a été principalement de remédier aux défauts 
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qui, en 1839, avaient rendu tout à fait inutile, du moins 
au point de vue pratique, l'ingénieuse invention de M. Ja- 
cobi de Saint-Pétersbourg. 

Ces défauts avaient, à ce qu'il paraît, leur origine dans 
la supposition erronée que la puissance des barreaux ma- 
gnétiques résidait exclusivement dans leurs extrémités, sup- 
position d'après laquelle la forme donnée jusqu’à présent 
à tous les appareils électro-magnétiques était celle d'un fer 
à cheval : une pareille disposition, occasionnant inévitable- 
ment une interruption dans le courant magnétique à chaque 
nouveau changement des pôles, laisse tout à fait sans em- 
pioi la force qui se trouve dans le reste des barreaux. La 
nouvelle invention de M. Elias, au contraire, a le très- 
grand avantage de rendre effective toute la force du courant 
magnétique sans interruption, et dans toute la masse de 
l'appareil. Il consiste en deux anneaux de fer doux, concen- 
triques , situés dans le même plan, et dont l'un, celui qui 
est extérieur, est immobile, tandis que l'autre tourne au- 
tour de son axe. Au moyen d'une pièce de fit de cuivre, rou- 
lée autour de chacun de ees anneaux, i leur a donné six 
pôles magnétiques placés à égales distances l’un de autre, 
et le tout est disposé de telle manière, que Fun des anneaux 
exerce son pouvoir d'induction dans toute sa circonférence 
et toujours à la même distance. Un petit mais très-parfait 
inodéle de cette invention importante est exposé au public, 
et les résultats qu'il a déjà produits sont, de l'avis des per- 
sonnes les mieux versées dans la matière, de nature à assu- 
rer à son auteur le succès le plus complet. | 


Moyen preposé poar prévenir les explosions des chaudières" à vapeur, par 
. Thomas Deakin. (N° d'avril 1842.) 


On pense généralement que les explosions des chaudières 
à vapeur sont oecasionnées par l'accumulation et le mélange 
de l'hydrogène ou d'autres gaz avec la vapeur des chau- 
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dières ; ou du moins qu'il se forme une espèce de mélange 
détonant qui occasionne la rupture, parce que les sou- 
papes ne jouent pas aux moments convenables, ou ne s'ou- 
vrent pas assez pour donner issue à ces mélanges de va- 
peur et de gaz, dans l'air ambiant. S'il en est ainsi, ne 
serait-il pas bon de faire arriver dans la chaudière, et jusque 
sur la surface de l'eau, un courant d'air chauffé au plus 
haut degré ? Il est bien entendu qu'on adapterait à la chau- 
dière une soupape destinée à l'écoulement de cet air, et que 
le jeu de cette soupape serait continu; peut-être même 
devrait-elle être mise en mouvement par la machine elle- 
même? L'air chaud non-seulement purifierait la chaudière 
en chassant les gaz nuisibles, mais il activerait la formation 
de la vapeur. 


Description d'un nouveau compas de mer, imaginé par M. W. Snow 
Harris, Esq. (N° de janvier 1842.) 


M. Arago a découvert en 1825 l'influence des corps mé- 
talliques pour arrêter les oscillations de l'aiguille aimantée ; 
il a montré que, lorsque l'aiguille oscillait en dedans d'un 
anneau de métal, l'amplitude des arcs de vibration se 
réduisait sensiblement, et que l'aiguille tendait rapidement 
à prendre l'état de repos; il a de plus découvert que, lors- 
qu'un aimant était délicatement suspendu par son centre, 
et placé près de-la surface d'une plaque métallique à laquelle 
était imprimé un mouvement rapide de rotation, eet aimant 
ne tardait pas à être dérangé sensiblement de sa position, et 
commençait à osciller, et que, si le mouvement de la plaque 
était assez rapide, il était entraîné et tournait avec elle. 

Ces résultats ont été examinés et approfondis en An- 
gleterre par sir John Herschell, M. Babbage et par M. Harris 
qui a repété ces expériences dans le vide : leurs recherches 
ont conduit au développement de faits d'une grande im- 
portance pratique. 
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Faraday, avec cette puissance d'analyse physique qui lui 
appartient, a depuis démontré que la force qui enchaine 
ainsi et arrête l'oscillation magnétique n'est pas le résultat 
de l'action magnétique ordinaire, mais quelle dépend de 
la production de courants électriques induits dans l'anneau 
métallique par l'aimant en mouvement; cette force, il l'a 
appelée induction magnéto-électrique ; aucun pouvoir d'at- 
traction entre les deux corps ne se remarque à l'état de 
repos. 

Ces faits une fois bien établis, nous pouvons en toute 
sûreté appliquer ce principe général à l'affaiblissement des. 
oscillations incommodes du compas à bord des navires, de 
manière à le maintenir autant que possible dans sa direc- 
tion naturelle, sans nuire en rien à sa précision et sans ap- 
porter aucune cause d'erreur de la part de cette action; 
nous parviendrons ainsi à éviter ces mouvements pertuba- 
teurs auxquels donne lieu le roulis et le tangage du bâti- 
ment. 

Telle est la propriété qui caractérise le compas de M. Har- 
ris, dont nous allons donner la description. 

L’aiguille du compas consiste en un barreau d'environ 
178 millimètres de long sur 13 de large et 3 d'épaisseur ; 
el formé d'acier fin, bien trempé et durci dans toute sa lon- 
gueur : il est placé de champ et mis en équilibre sur une 
pointe fixe, que supporte une chape d’agate. Au lieu de la 
carte des compas ordinaires, un disque transparent de talc 
est attaché à la surface inférieure du barreau : les différents 
rumbs de vent sont peints en couleurs iransparentes sur ce 
disque, ou tracés sur du papier très-fin qu'on y colle de 
manière à ce que le tout soit entièrement transparent ; et 
pour assurer et maintenir dans tout le système la position 
horizontale, en toul temps et en tout lieu, on a placé en 
dessous, et de chaque côté du centre, de petits curseurs en 
airain, qui peuvent glisser et qu'on arrête au moyen de 
petites vis de pression. 
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Le barreau du compas avec son cercle de talc en dessous, 
est alors placé en dedans d'un cercle de cuivre forgé ou 
roulé de manière à lui être concentrique ; les pôles du bar- 
reau, qui dépassent un peu les bords de la carte, étant élci- 
gnés de la surface intérieure de l'anneau d'environ 3 à 5 
millimètres. L'anneau de cuivre a environ 32 millimètrrs 
de largeur sur 6 d'épaisseur ; il est terminé sur un tour, de 
manière à être parfaitement circulaire. La pièce du centre. 
sur laquelle est posée l'aiguille, est supportée sur une barre 
transversale fixée à l'anneau, et la partie centrale est ajustée 
avec soin, au moyen du tour. 


Tout le système est ensuite mis dans une boîte de verre 
ou dans toute autre espèce d'enveloppe, suivant qu'on veut 
éclairer le compas en dessous ou en dessus, puis placé sur 
des balanciers, comme c'est l'usage : la transparence parfaite 
du disc de talc rend la rose très-visible et très-claire lon- 
qu'elle est éclairée en dessous. 


La grande fixité de ce compas, malgré toutes sortes d: 
mouvements, est très remarquable. Il a été essayé avec succes 
sur plusieurs bâtiments et est encore en expérience ; l'aiguille 
étant placée de champ, la direction de son axe mague- 
tique n’est soumise qu'à une faible erreur : cette aiguille a de 
plus une grande force magnétique et une grande délicatesse 
dans sa suspension, et sa marche n'est pas entravée par une 
rose pesante ; tandis qu'en même temps l'induction électro- 
magnétique, qui agit sur l'anneau de cuivre, l'empêche d'ètre 
dérangée de sa direction naturelle : ce sont des avantages 
peu ordinaires. 


M. Harris a montré! que, lorsqu'un barreau aimanté os- 
cille librement en dedans d'une série d'anneaux de cuivre 
concentriques, soigneusement adaptés l'un à l'autre, l'action 
retardatrice du cuivre sur un aimant donné est dans le rap 


# 


1 Transactions philosophiques pour 1831. 
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port inverse des carrés des distances aux pôles du barreau, 
et dans le rapport direct de la quantité de cuivre qui est 
dans la sphère de son action; la matière étant supposée 
condensée de manière à former un anneau d'une épaisseur 
indéfinie, et prise à une distance intermédiaire ou moyenne 
où lasomme des forces peut être supposée produire le même 
effet que si elles agissaient de toutes les parties de la masse : 
il suit de 14 que l'énergie est dans le rapport direct de la 
densité. Il a trouvé aussi que, pour une même tension ma- 
gnétique du barreau, l'action retardatrice n’augmentait pas 
sensiblement au delà d'un certain nombre d'anneaux; et 
qu'en fait le nombre d'anneaux nécessaires pour épuiser la 
force magnétique variait pour ainsi dire en proportion de 
la puissance de l'aimant. Ainsi, avec le barreau dont il se 
servait, on n'observait pas un accroissement sensible d'éner- 
gie dans tout le système, après le dixième anneau, l'effet 
produit restant le même avec dix anneaux qu'avec un plus 
grand nombre. 

Dès lors, dans l'application d'un anneau de cuivre pour 
diminuer les oscillations du compas à la mer, il est néces- 
saire d'avoir les pôles du barreau aussi près que possible 
de la surface intérieure de l'anneau, afin de rendre l'action 
du cuivre aussi intense que possible, et il faut donner à 
l'anneau plus ou moins d'épaisseur, suivant la plus ou 
moins grande puissance du barreau aimanté. On a dit 
beaucoup, et on a fait bien des essais, sur la forme la plus 
favorable à donner aux aiguilles de compas: on trouvera 
probablement que le simple barreau décrit ci-dessus est non- 
seulement le plus exact, mais encore celui qu'on doit pre- 
férer sous tous les rapports. Sa forme simplifie beaucoup la 
main-d'œuvre nécessaire à sa construction, elle sc prète à 
tous les perfectionnements que la science peut découvrir 
pour modifier son action, parce qu'on peut l'enlever aisé- 
ment de sa position. Si l'acier est bien choisi et convena- 
blement trempé, un pareil barreau est susceptible de posse- 
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Perfectionnement de la cloche à plongeur, par le dooteur Payerne. 
(N” de mai, juin et août 1842.) 


Une des expériences les plus importantes des temps mo- 
dernes a été faite dernièrement par le docteur Payerne, 
inventeur d'un procédé pour vivre sous l'eau, sans commu- 
nication avec l'air extérieur. Le docteur est descendu plu- 
sieurs fois à la profondeur de 7 à 8 mètres dans la cloche è 
plongeur de l’Import-Dock des Indes occidentales. Chaque 
fois il était accompagné d'un des ingénieurs de la compa- 
gnie et de quelques-uns des plongeurs employés habituelle- 
ment aux travaux sous-marins du Dock, et il a réussi, à la 
satisfaction de tous les assistants, à prouver qu'il pouvait, 
non-seulement rendre l'air de la cloche pur et respirable 
pour les personnes qui y étaient renfermées , après que le 
tube à air en avait été détaché, mais, de plus, il a montré 
qu'en obtenant cet important avantage, il pouvait empê- 
cher l'eau de s'élever dans la cloche à mesure qu'elle des- 
cendait à une profondeur plus considérable, ce qui permet- 
trait aux ouvriers d'exécuter leurs travaux avec la plus grande 
facilité ?. | 

Les ingénieurs de la compagnie ont témoigné au docteur 


1 Maintenant que la découverte est faite, ajoute le Mecanic's Magazine, chacun, 
comme c'est l'usage, dit que rien n'était plus facile. Il n'y a qu'à prendre avec 
soi une substance qui absorbe l'acide carbonique à mesure qu'on le produit, 
et puis quelque autre matière de laquelle on puisse dégager de l'oxygène pur 
en assez grande quantité pour conserver la vie. Telles sont, sans aucun doute, 
les principales conditions de la découverte; et il y a plusieurs substances bien 
connues qui possèdent ces deux propriétés. La potasse pure, par exemple, ab- 
sorbe près de la moitié de son poids as gaz acide carbonique; et le chlorate de 
pes chauffé donne 3,915 parties d'oxygène pour 100. Quoi qu'il en soit, 

nent qui a su ( en supposant ces conjectures exactes ) trouver dans de 

pareils faits, jusqu'ici sans application, les moyens pratiques de vivre sous l'eau, 
cette intelligence n'est pas celle d'un homme ordinaire; et une pareille décou- 
verte donne au docteur Payerne une place distinguée parmi les inventeurs du 
siècle. | 
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Payerne toute leur satisfaction sur les résultats de ses ex- 
périences , et lui ont gracieusement offert toutes sortes de 
facilités pour faire connaître son invention. 

Nous mentionnerons ici un fait digne de remarque. A la 
dernière expérience, quatre personnes ayant accompagné le 
docteur dans la cloche , on fit cesser, pendant environ 5 mi- 
nutes, le jeu du petit appareil employé pour renouveler l'air, 
et aussitôt une vapeur dense, produite par l'air vicié, rem- 
plit la cloche. L'appareil fut alors remis en action et, en 
peu d'instants, la vapeur fut entièrement dissipée et l'air re- 
devint pur et frais. 

Les détails intéressants que nous allons donner sur les 
avantages les plus remarquables qu'on peut tirer de la dé- 
couverte du docteur Payerne sont extraits d'un mémoire 
qu'il a fait circuler parmi ses amis : 

«H a été, jusqu'à ce jour, impossible de faire des recher- 
ches dans les profondeurs de l'Océan, parce qu'il n'y avait 
aucun moyen d'existence pour l'équipage d'un bateau sous- 
marin, sans communication avec l'atmosphère. L'emploi 
des cloches ou des armures de plongeur, pour les reconnais- 
sances sous-marines , a été impraticable , parce que les plon- 
geurs ne pouvaient sortir de la cloche ou aller au delà de ce 
que permettait la longueur du tube à air adapté à leurs ar- 
mures. 

a Au moyen du procédé du docteur Payerne, les recher- 
ches sous-marines pourront être faites avec presque autant 
de facilité que sur terre pour ce qui concerne les moyens de 
conserver très-longtemps l'existence de l'équipage d’un ba- 
teau sous-marin qu'on peut diriger à une profondeur quel- 
conque, comme les autres embarcations sur la surface de 
l'eau. Son moyen consiste à placer dans le bateau des glaces 
et une lampe qui donne une brillante lumière, et qui brûle, 
quoiqu'entourée d'eau de tous côtés, tout aussi bien que si 
elle était placée dans l'atmosphère, dont elle ne conserve 
pas la plus faible parcelle; par ce moyen sa route est éclai 
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rée, et tout objet qui se trouve près de lui pent facilement 
être examiné. Ce bateau, au moyen d'un mécanisme place 
intérieurement, peut être mis en mouvement avec une vi- 
tesse de 1 à 10 milles par heure; il est dirigé par un gou- 
vernail, et sa construction permet de le rendre stationnaire 
à volonté et aux plus grandes profondeurs, et ses plongeurs 
peuvent le quitter pour aller faire leurs opérations sans 
avoir plus à redouter de la tempête qui peut gronder au- 
dessus et agiter la surface de l'eau que du calme le plus 
parfait, et ils se procurent une quantité de fluide vital suf. 
fisante pour la respiration, au moyen de tubes communi- 
quant avec l'intérieur du bateau. Ils peuvent de même ren- 
trer dans l'embarcation sans être obligés de remonter une 
seule fois à la surface. 

« Le système actuel des opérations de sauvetage présente 
des difficultés quelquefois insurmontables et qui sont tou- 
jours trés-couteuses et trés-dangereuses. Un dérangement 
dans la pompe à air, la torsion ou la rupture des tubes a air, 
donnent inévitablement lieu à des accidents de la plus haute 
gravité. De pareilles opérations ne sont pas seulement diffi- 
ciles et dangereuses, mais, lorsqu'elles doivent être faites à 
de très-grandes profondeurs, elles sont tout à fait impos- 
sibles, et voici pour quelles raisons : 

« 1° Un homme ne peut descendre dans la cloche à plon- 
geur à plus de 36 mètres au-dessous de la surface de l'eau. 
parce qu'il est incapable de supporter la pression; 2° Lors- 
que la cloche est à une plus grande profondeur, la pompe à 
air est incapable d'amener de l'air frais d'une plus grande 
densité que 2 ou 3 atmosphères; l'air ainsi amené ne servira 
donc qu'à refouler celui qui a été vicié par la respiration, 
et, ainsi comprimé, il suffoquera immédiatement le mal- 
heureux plongeur. Ij n’en peut être autrement, car il est 
bien connu qu'une partie d’air vicié rend impropre à la res- 
piration 10 parties d'air pur; quand ce mélange délétère 
s'est formé, et cela sous une pression de plusieurs atmo- 
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sphères, la pompe doit fournir aux plongeurs au moins 1 5 fois 
le volume de l'air qu'ils respirent, ou près de 12,000 quartes 
par heure au lieu de 800, ou encore 480 pieds cubes au 
lieu de 32?. Ce danger est si réel et si redoutable qu'on ne 
trouverait que peu d'hommes assez forts pour le braver. 

« Par la nouvelle méthode, sur laquelle on appelle l’atten- 
tion, les plongeurs ne sont exposés à aucun de ces dangers, 
ni à aucun des inconvénients inséparables de l'ancien sys- 
tème. L'air de la cloche est renouvelé par degrés, à mesure 
que la provision primitive se vicie; il n'y a pas de tube qui 
amène l'air de la surface de l'eau; il n'y a, par conséquent, 
à redouter aucune torsion ni aucune rupture de ce côté, ni 
à craindre aucun dérangement de la pompe. Au delà de la 
profondeur de 36 mètres, les opérations du plongeur sont 
faites avec l'aide d'un bateau sous-marin; et à l'armure de 
plongeur est adapté un double tube, long seulement de 
quelques pieds, pour aspirer ct expirer l'air; ce tube com- 
munique avec l'intérieur du bateau, et apporte aux plon- 
geurs, quel que soit leur nombre, le fluide le plus pur pour 
la respiration. L'appareil est tellement disposé, que la pres- 
sion de l'air dans armure du plongeur ne dépasse jamais 
le degré qu'elle doit avoir, Cette facilité de respirer et de 
travailler aux plus grandes profondeurs de l'Océan permet 
d'appliquer aux navires coulés d'énormes crampes de fer, ou 
tout autre appareil, au moyen desquels on peut les rame- 
ner en enticr à la surface avee toute leur cargaison. 

« La cloche à plongeur perfectionnée a, nous le répétons, 
l'avantage de fournir de l'air à plusieurs plongeurs revêtus 
de l'armure, pendant qu'ils en sont à quelque distance, et à 
préserver ceux qui sont dans l'intérieur de l'introduction 
cle l'eau qui est retenue au bord de la cloche, ce qui permet 
aux uns ct aux autres de procéder, sans relâche, au sauve- 
tage des navires coulés, au curage des ports, à la construc- 


à On encore 13,630 litres au lieu de 908. 
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tion des fondations des ponts, des docks, et aux autres t a- 
vaux sous-marins. 

« Sous le point de vue national, le bateau sous-marin doit 
être de la plus haute importance, car son application s'étend 
à l'examen des roches cachées, des bancs, des récifs, a: 
détermination des courants inférieurs, à l'exploration da 
fond des rivières, des ports, des mers qui baignent les côtes. 
etc.; au lever des cartes sous-marines, ce qui avait jusque 
présent été regardé comme impossible, en raison de l'in 
fection des moyens employés. 

«En temps de guerre, ce bateau sous-marin peut deveni 
une des plus formidables machines de destruction que : 
science ait enfantées; mais, dans les mains d’une nation 
puissante , et qui veut la paix, ce sera le moyen le plus efi- 
cace pour repousser une agression étrangère, et présen:T 
l'univers des malheurs de la guerre. » 





N° 90. 


RENSEIGNEMENTS hydrographiques sur les côtes N. O. du Menger. 
(Extrait des Nouvelles Annales des voyages, n° de septembre 1837 


Comme il n'existe aucune description hydrographi~e 
des côtes que j'ai visitées, j'ai pensé qu'il serait peut-üre 
utile de réunir ici les renseignements recueillis auprès ¿x 
officiers les plus pratiques, et de les joindre à mes propres 
observations. Les seuls ports ouverts au commerce étraner 
sur la côte N. O. du Mexique sont, indépendamment d À: 
capulco, San-Blas, dans le département de Jalisco , Mazat- 
lan dans celui de Sinaloa, et Guaymas dans celui de Sonon 
sur le golfe de Californie. Il n'y a sur aucun point de la cit 
ni phares, ni balises, mais elle est partout parfaitement 
saine et peut être approchée à petite distance. L'année se 
divise en saison sèche et saison pluvieuse. La première con 
mence en novembre, et se termine en juin pour être rm- 
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placée par la saison des pluies. Il faut remarquer que le 
changement de saison s'opère graduellement, et que son 
époque peut varier. Durant la saison sèche le temps est 
constamment beau. Pendant le jour les vents soufflent ré- 
gulièrement du N. O. à l'O., suivant la direction de la côte, 
et ils sont remplacés la nuit par une légère brise de terre qui 
s'étend peu au large ou par des calmes. La saison des pluies, 
qui commence en juin; est d'abord indiquée par des calmes 
et de légers grains de pluie; à mesure qu'elle avance, ces 
grains deviennent plus forts, et, du lieu de n'arriver que la 
nuit, ils commencent dans l'après-midi et se terminent par 
des orages très-violents accompagnés d'étlats de tonnerre 
fort dangereux et de vents impétueux, soufflant de tous les 
points de l'horizon. Le temps dure ainsi jusqu'à la fin de 
septembre, et il arrive parfois que la saison se termine par 
un ouragan terrible, qui ordinairement a lieu du 1° au 5 oc- 
tobre, jour de la fête de saint François. Ces ouragans, qui 
soufflent toujours du S. E. au S. O., durent peu; mais ils 
sont si violents et rendent la mer si haute, que rien ne peut 
y résister. C'est ce que l'on nomme sur la côte te cordo- 
nazo de San Francisco. Le navire surpris en rade doit som- 
brer sur ses ancres ou rompre ses amarres et faire côte. À 
l'approche du cordonazo, on doit courir des bordées au 
large, et, si l'on est forcé de rester sur rade’, il faat mouiller 
à une telle distance de terre, que l'on puisse facilement 
mettre à la voile aux premiers signes précurseurs du coup 
de vent. Ces observations ne sont pas applicables aux rades 
entièrement ouvertes, où il faut éviter de séjourner pendant 
les mois de septembre et d'octobre. Cependant le cordonazo 
arrive quelquefois plus tard; le 1“ novembre 1838, on le 
croyait déjà passé, et douze navires surpris dans le port dè 
Mazatlan périrent presque tous corps et biens. Le i“ no- 
vembre de cette année 1840, trois batiments se sont perdus 
dans la rade de San-Blas , et plusieurs personnes se noyèrent 
sans qu'il fût possible de leur porter secours. On observe, 
Fome 2.— 1842. 65 
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sur la cote N. O. du Mexique et dans le golfe de Califor- 
nie, le phénomène désigné en météorologie sous le nom 
d'inversion de l'alizé. En effet, ce vent, qui presque constam- 
ment souffle du N. E. sur l'Atlantique et dans les mers au 
N. de l'équateur, se trouve remplacé ici par un vent des. 
O., et même par les vents directs de l'O. Cette inversion ne 
règne qu'en dedans de la mer Vermeille, et elle ne se fai 
point sentir au delà du 23° degré de latitude N. sur ia cote 
de Californie baignée par l'océan Pacifique. 

La distance de San-Blas à Mazatlan est de 60 lieues. ia 
navigation est très-facile et dure de deux à cing jours a 
plus. La côte est saine partout; très-près de terre il v: 
toujours de 6 à 20 brasses, et, à quelques lieues au large. 


. le fond est de 35 à 4o brasses. A 20 lieues de San-Bla:. 


dans le N. O., en face de l'embouchure du Rio San-Pedro. 
se trouve la petite ile Isabelle, inhabitée. Par 22° à 5' de la- 
titude N. on aperçoit les collines de la Bayona; on peut jeter 
l'ancre par 8 brasses près de la pointe N. O. à labri des 
vents du N. E. L'embouchure du Rio Bayona est designer 
sous le nom de boca de Teacapan. 8 lieues plus au N., on dt- 
couvre les monticules de Chametla; la pointe O. du Rw 
Chametla ou Rosario est située par 22° 50' lat. N. et i: 
18' long. O. Aun mille au large, le fond est de 7 à 8 brasses. 
Sur la côte on trouve plusieurs grandes fermes qui sont. 
en partant de San-Blas, les haciendas de la Mar, de San-An 
dres, de Santa-Crux, de Teacapan et celle del Palmitto! 
On peut y acheter des bœufs et quelques légumes. L'eau di 
toutes les rivières est bonne et le bois est fort abondant. 
Le port de Mazatlan, ainsi que celui de San-Blas, n'est 
qu'une rade foraine, quoique, dans la saison sèche, on y 
soit en sûreté et à l'abri du vent régnant qui vient toujour 
alors du N. et de la mer. Lorsque la saison des pluies esi 
avancée, le port n'est pas tenable et offre les plus grand: 
dangers. Un navire jeté à la côte est exposé à s'y perdr 
corps et biens, car elle est hérissée de rochers et la mer v 
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brise avec violence. J'ai appris avec peine que plusieurs 
Francais avaient péri dans l'ouragan du 1" novembre 1839, 
qui détruisit douze navires dans le port. 

La rade de Mazatlan est entièrement ouverte aux vents 
les plus dangereux dans la saison des pluies. Le port est 
formé par un enfoncement dans les terres au centre du- 
quel se trouve la ville ; mais les petits navires peuvent seuls 
en approcher. Les grands mouillent dans ie S., et sont 
abrités par le Creston, qui est une petite ile trés-haute for- 
mant le côté N. de la rade. Le Creston n’est séparé d'une 
autre ile plus basse et en dedans de-lui que par un canal de 
quelques brasses , et cette dernière n'est elle-même éloignée 
de la grande terre que d'une encablure. En venant du 
large, le point de reconnaissance est le Creston, qui paraît 
isolé dé la cote. Dans le N. de cette ile se trouvent deux 
ilots nommés los pajaros et los venados, qui servent aussi à 
reconnaître le mouillage; car c'est le seul point de la côte 
où se trouve un groupe d'iles. Le mouillage en pratique 
aujourd'hui est au S. du Creston; mais les ilots forment 
ent:é eux et la terre une autre rade que fréquentaient an- 
ciennement les Espagnols, et qui est bien préférable à la 
première dans la saison des pluies. On y est à l'abri du S. et 
du S.-O. qui soufflent dans les coups de vent, et de plus, 
on a l'avantage de pouvoir appareiller en passant soit entre 
les îles, soit entre elles et la côte; mais comme dans la 
saison sèche les vents régnants du N. O. y battent en plein, 
et que la grosse mer rend très-difficile sur la plage le dé- 
barquement des marchandises, les navires restent au S. du 
Creston, où ces inconvénients n'existent plus. Quand on a 
reconnu le Creston, on peut gouverner dessus, et, pour 
prendre le mouillage, en passer a petite distance au S., 
ayant soin de se défier des fausses risées qui font masquer la 
voilure. Le meilleur point pour jeter l'ancre est cn face de 
l'ouverture existante entre le Creston et Pilot qui le suit; 
on trouve un bon fond de 8 à 10 brasses. Si l'on veut mouil- 
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ler de nuit, il faut éviter une roche plate, élevée seule 
ment de 4 à 5 pieds; on peut la ranger de très-près, elle 
git à un quart de mille au S. E. du Creston. 

Le port de Mazatlan est ouvert au commerce étranger 
depuis peu d'années ; le nom officiel qui lui fut donné par 
legouvernement mexicain est celui de la Villa de las Castillas. 
Sa population est d'environ 8,000 habitants pendant la sat 
son des pluies; mais elle s'élève à 10,000 durant la saison 
sèche et à l'époque de l’arrivage des navires; car alors les 
marchands des provinces de Sinola et de Durango viennent 
faire leurs achats. Tout le commerce est entre les mains 
des étrangers, qui réalisent des bénéfices énormes. 

La ville de Mazatlan est ouverte de tous côtés; il nya 
ni fortifications ni batteries sur la côte, et la garnison se 
compose de 8 ou 10 dragons mal montés et de 15 fanlas- 
sins. Les navires doivent aller faire de l'eau dans la pres- 
qu'ile qui forme le côté S. de la rade; partout ailleurs elle 
est saumâtre. Mazatlan est plus sain que San-Blas; il y règne 
néanmoins dans la saison des pluies des fiévres fort graves: 
et, comme il n'existe pas d'hôpital, les capitaines des navires 
doivent veiller à ce que leurs équipages ne se livrent point 
à la débauche. Ce port est le seul, sur toute la côte de 
l'Amétique, en allant de Guayaquil vers le N., où un grand 
bâtiment puisse faire des approvisionnements presque com 
plets. 
La position géographique du port de Mazatlan est par 2Ÿ 
12’ de latitude N., et 108° 41' de longitude O. du méridien 
de Paris; la ville est au niveau de la mer; déclinaison de 
l'aiguille 60° 18', température moyenne de novembre et 
décembre à midi + 22° centigrades. Baromètre, 760", 
sauf la variation diurne; vents régnants, S. E., S. et S. 0. 
hauteur de la marée aux équinoxes, 7 pieds; établissement 
du port, g heures 45 minutes. 

A 10 lieues à l'O. de la ville, et sur la route de terre 
qui vient de San-Blas et Tépic, on trouve l'ancien presidio 


# 
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de Mazatlan. Ce village, situé à 3 lieues de la mer, ne pré- 
sente guère que des ruines depuis qu'il a perdu son impor- 
tance militaire et que le commerce a été transporté au port. 
li n'y a plus aucun reste de fortification, et l'ancienne ca- 
serne espagnole sert d'abri à quelques misérables soldats de 
cavalerie. Le Rio de Mazatlan, qui coule auprès du presi- 
dio vers la mer, n'est pas navigable. 

La distance du port de Mazatlan à celui de Guaymas est 
de 150 lieues vers le N. O.; il n'existe aucune ville sur le 
littoral. Près de terre, on trouve le fond à 7 ou 8 brasses, 
et, à 15 ou 20 milles au large, à 4o ou 5o brasses; il n'y 
a point d'écueils visibles, ni de bancs. Les principales ri- 
vières que l'on rencontre sont en allant vers le N. : le Rio, 
Piastla, le Tavala, le Rio Cullacan avec un petit port nom- 
mé Altata {à l'embouchure de cette rivière il y a peu de 
fond, et les grands navires doivent passer à 5 ou 6 milles 
au large); le Rio Tamasula et le Mascapule, le Rio Sinaloa, 
au N. duquel se trouve ia pointe San-Ignacio (on peut 
mouiller à son abri par 7 brasses, et l'on est garanti du 
N. E.; l'écueil de San-Ignacio git à 3 milles au S. de la 
pointe ); enfin, plus au N., le Rio Santa-Maya de Atame. 
Quant au Rio del Fuerte, il faut jeter l'ancre à 1 mille au 
N. ou au S. de son embouchure, afin de trouver 5 ou 6 
brasses d'eau. Le Rio Nayo a un ancrage de 7 brasses à 5 
lieues vers le N. O., et tout près de terre se trouve la petite 
ile de Lobos, inhabitée. Quatre lieues avant d'entrer dans le 
port de Guaymas on rencontre le Rio Yaqui, dont les bords 
sont habités par la tribu indienne du même nom. Aucune 
de ces rivières n’est navigable ; mais leur embouchure suf- 
fit pour recevoir les caboteurs. Les marchandises qu'ils dé- 
chargent proviennent de Mazatlan, de Guaymas et quel- 
quefois même de San-Blas. Elles sont transportées à dos 
de mulet à Culiacan, à la Villa Feliz de Tamasula, à Sina- 
Joa, à la Viila del Fuerte ct à Alamos. Le port de Guaymas 
se reconnaît du large par une montagne surmontée de 
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deux pitons qui figurent ics tétines d'une chèvre, et qui 
sont nommées las Tetas de Cabra. Lorsqu'on a aperçu la 
montagne, on court sur la côte en la laissant un peu à bå- 
bord, et l'on reconnaît bientôt Tile des Pajaros, qui forme 
le côté N. de l'entrée du port. On peut alors gouverner de 
manière à la laisser un peu à tribord pour entrer dans le 
canal qu'elle forme avec la terre, et peu après on aperçoit 
le port et la ville. Il faut ranger de préférence le côté de 
bâbord, à cause d'un banc qui se trouve à TE. 

L'entrée du port une fois doublée, deux iles se présen- 
tent dans l'intérieur de la baie ; c'est entre elles qu'il faut 
passer pour aller prendre le mouillage plus ou moins près 
de terre, selon le tirant d'eau du navire. Les bâtiments de 
100 tonneaux s'amarrent au débarcadère , et ceux qui calent 
de 12 à 15 pieds mouillent à moins d'un quart de mille 
par 3 1/2 et 4 brasses. Les corvettes et les frégates doivent 
jeter l'ancre en dehors des îles par 7 et 8 brasses bon fond. 
Ce port peut contenir un très-grand nombre de navires; J 
offre la plus grande süreté dans toutes les saisons, car on 
y est abrité de tous les vents, et le fond est de bonne tenue. 
Il forme un vaste bassin parsemé d'îles qui empêchent que 
la mer puisse jamais y être grosse. Le seul danger qui esst 
est le banc situé en face du goulet; mais on lévite facile 
ment en rangeant la côte de terre. Si pour entrer on étal 
forcé de louvoyer, il faudrait se garder de prolonger les 
bordées pour éviter de toucher l'écueil. La ville de Guay- 
mas compte à peine 5,000 habitants dans la belle saison: 
pendant les pluies, plus de 2,000 se retirent dans les petites 
villes de l'intéricur. Le port ne possède ni fortifications, ™ 
garnison; ainsi quà San-Blas et à Mazatlan, le gouverne 
ment mexicain n'a aucune espèce de garde-côte ni d'embar 
cation armée en guerre. Le personnel des officiers est "© 
nombreux; il y a plusieurs capitaines de vaisseaux e! © 
frégates, mais pas une chaloupe ni un seul matelot. 

Guaymas est entouré de hautes montagnes, et dy" 
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extrêmement chaud , pendant la saison des pluies il y règne 
les mêmes fièvres qu'à San-Blas et 4 Mazatlan. La position 
géographique de Guaymas est au niveau de la mer, par 27° 
58' latitude N., et 113° 11° ag” longitude O. du méridien 
de Paris; décinaison 60° 10’ E.; hauteur du baromètre, 
sauf la variation diurne, 750”: température de décembre 
à midi + 25° centigrades ; vents régnants (hors du port) 
du S. à FE. ; établissements du port, 9 heures 40'; hauteurs 
de la marée aux équinoxes, 5 1/2 pieds. 


N° 91. 


Notice sur le Groenland. suivie de réflexions sur la pêche de la ba- 


leine et les jets d'eau que l'on voit au milieu des champs de glace 
flottante. 


Ayant eu occasion de m'entretenir, à Hambourg, avec 
trois capitaines qui sont allés fréquemment pécher dans les 
mers du Nord, j'ai recucilli de leur bouche les détails sui- 
vants, qui m'ont paru offrir quelque intérêt. 

Au mois de juin de l'année 1825, Je capitaine Voss, 
natif du Holstein; aujourd'hui bourgeois de Hambourg, 
commandait l’Harmonie, avec 47 hommes d'équipage. Par- 
venu dans les mers du Spitzberg et du Groenland , il espéra 
faire une pêche plus avantageuse en se dirigeant vers le 
pôle ; il quitta les quinze navires au milicu desquels il se 
trouvait, et s'avança seul jusque par 81° 30’ environ de la- 
titude. (Je n'ai pu savoir la longitude. Là, se trouvant en- 
veloppé par les glaces flottantes, et obéissant à un fort 
courant qui se dirige du N. E. au S. O., il fut emmené par 
par elles jusque par 75° 30'; il en sortit cependant sain et 
sauf, après y être resté six semaines, ayant parcouru ainsi la 
banquise dans l'espace de 240 milles ‘anglais. 

En 1838, à l'époque où nous étions au Spitzberg, le 
même navigateur, étant par 79° de latitude, apergut la côte 
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orientale du Groenland, appelée Hamkes dans les anciennes 
cartes ; tout l'équipage l'a vue comme lui du haut de la mà- 
ture, ainsi que son image réfléchie dans le ciel ; il en était 
alors à 12 ou 15 milles anglais. 

Les montagnes qui la bordent lui ont paru aussi élevées 
que celles du Spitzberg; elles sont pointues comme elles, 
et de même teinte ou jaunâtres. C'est en effet ce qui nous 
avait frappés en nous approchant de cette dernière terre. 

Les capitaines Mehlen et Buter, l'un par 71°, et l'autre 
par 74, reconnurent également les côtes du Groenland à 
la même époque ; mais, à ces latitudes diverses, quoiqu'elles 
n’eussent pas changé de teinte, elles étaient cependant 
moins élevées ou moins montagneuses qu'à la latitude par 
laquelle le capitaine Voss les avait observées. 

Malheureusement ces trois capitaines ne purent pénétrer . 
dans le canal qui règne tout le long de la côte orientale, 
les glaces et les courants les en ayant constamment em- 
pèchés. 

Il est à remarquer que les degrés de latitude suivant les- 
quels les capitaines Melhen et Buter ont vu la côte orien- 
tale du Groenland correspondent’ précisément à ceux où 
la même partie de cette terre a été signalée, la première 
fois, en 1655, par Edam et Broër Ruys, et quinze ans plus 
tard par Lambert et Gale Hamkes, qui lui a donné son 
nom; d'où l'on pourrait inférer, chose intéressante pour la 
physique du globe, que l'état de fa mer, relativement aux 
glaces et aux courants, n'a pas changé depuis cette époque 
dans les mêmes parages. _ 

On n'apprendra pas sans intérêt que le capitaine Voss a 
déjà fait une vingtaine de voyages dans les mers du Nord, 
et que ie dernier bâtiment, l’Alida, sur lequel il se trouve, 
est employé depuis quatre-vingts ans à la pêche des ani- 
maux marins. À l'heure qu'il est, c'est encore un des na- 
vires les plus estimés de Hambourg; il serait à souhaiter 
qu'on en cit de pareils pour explorer les régions du Nord: 
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En 1831, ce même capitaine, qui a déjà affronté tant 
de dangers inhérents aux parages qu'il a fréquentés si sou- 
vent, a eu le bonheur, étant par 75° de latitude, de recueillir, 
sur une glace flottante seize hommes échappés au naufrage 
du navire norvégien Carl Johann ( Charles-Jean), de Ham- 
merfest. Le capitaine Voss prodigua tous les soins possibles 
à ces malheureux, qui y étaient depuis trois jours, et eut la 
satisfaction de les ramener à Hambourg. Il faut que l'amour 
de la mer soit bien grand, car, à l'exception de trois, l'un 
Danois, le second Russe et le dernier Suédois, qui deman- 
dèrent à retourner dans leurs pays respectifs, les autres 
Norvégiens coururent de nouveau se livrer à la pêche sur 
les côtes du Groenland. 

J'ai vu à bord de l'Harmonie une de ces grosses cloches 
dont on se sert dans les mers du Nord pour s'appeler dans 
la brume, et que le capitaine avait trouvée sur une glace 
flottante. On la croit d'origine hollandaise; quant à moi, 
elle ma paru très-ancienne, ce qui semblerait annoncer 
que les glaces une fois formées, ou d'une certaine dimen- 
sion, peuvent se conserver indéfiniment au delà du cercle 
polaire. 

La pêche de la baleine , qui avait été autrefois si brillante 
dans les mers du Spitzberg et du Groenland, semble au- 
jourd’hui tout à fait abandonnée. L'opinion commune est que 
les grands cétacés se sont totalement retirés de ces parages 
ou qu'ils y sont devenus assez rares pour ne plus mériter 
l'attention des pêcheurs et faire l'objet d'une seule spécu- 
lation. Cette opinion est-elle bien fondée? A en juger d'a- 
près ce que nous avons été à même de voir dans nos dif- 
férents voyages en Islande, au Groenland, et surtout au 
Spitzberg, les eaux qui baignent ces terres nous ont paru 
trés-fréquentées par les baleines; on les voit souffler de 
tous côtés. 

J'aime mieux trouver la raison de cet abandon dans les 
faits suivants : au danger qu'offre l'approche des glaces, à l'in- 
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certitude de saisir une proie qui, souvent blessée à mort, dis- 
paraît pour toujours sous leurs grandes masses; à la cruelle 
perspective d'hiverner dans des lieux affreux, au milieu des 
ours blancs, la plupart de nos pêcheurs, pour ne pas dire 
tous, ont préféré se livrer annuellement à la pêche cer- 
taine de la morue sur les côtes hospitalières de l'Islande et 
de Terre-Neuve. Depuis que l'on a reconnu que les mam- 
mifères marins d'un ordre inférieur, tels que les morses, 
les phoques, se tiennent de préférence et en grand nombre 
dans le voisinage des champs de glaces, 14 où ces animaux 
espéraient rencontrer à la fois nourriture, repos et sécurité, 
les Hambourgeois, les Danois, les Norvégiens et les Russes 
ont disposé des navires pour mieux résister aux glaces, et 
trouvent aujourd'hui un avantage immense à faire la chasse 
aux vaches et aux chiens marins, que l'on dédaignait autre- 
fois. A cet effet, il suffit de s'approcher en canot des glaces 
flottantes, et aussitôt que l’un deux, pourchassé et épuisé 
de fatigue, cherche à s'y réfugier, on lui assène sur la tête 
un violent coup de crochet, instrument que je ne saurais 
mieux comparer qu'à une pioche à long manche; l'animal 
étourdi se laisse tuer sans résistance. C’est ainsi que le ca- 
pitaine Voss, dont j'ai déjà parlé, a pris, à ma connais- 
sance, dans une seule campagne de quelques semaines au 
milieu des glaces, 1,400 phoques, ce qui doit certainement 
équivaloir à plusieurs baleines. 

Toutefois, si jamais on reprend activement la pêche de 
la baleine dans les mers du Nord, je crois pouvoir donner 
le conseil de ne pas s’en rapporter toujours à la vue des jets 
d'eau qui s'élèvent au-dessus de la surface des champs de 
glace, et semblent annoncer la présence des cétacés. Avant 
de courir après une prétendue proie, et de s'engager im- 
prudemment dans les glaces, il sera facile. je crois, de sa- 
voir à quoi s'en tenir en portant son attention durant quel- 
ques instants sur le même point : si l'on voit un phénomène 
semblable s'y reproduire, on peut être assuré que c'est 
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l’eau de la mer qui, refoulée au-dessous des glaces, et, ve- 
nant à rencontrer une ouverture circulaire comme elles en 
offrent tant, jaillit avec plus ou moins de force, et donne 
tout à fait l'image du soufle de la baleine. J'insiste sur ce 
fait, car j'ai eu occasion de l'observer devant des marins 
qui eurent d'autant plus de peine à adopter mon opinion, 
que dans le moment la mer n'était presque point agitée. Hs 
ne concevaient pas comment le refoulement des eaux pùt 
avoir lieu, de manière à produire des jets d'eau. Mais j'avais 
devant moi l'exemple frappant des lacs du Nord, où à Té- 
poque du dégel, l'on voit la glace des bords se cribler de 
trous par lesquels, lorsqu'il règne une petite brise à la sur- 
face des parties opposées et entièrement dégagées, l'eau 
jaillit à 5 ou 6 pouces de hauteur. Les effets étant toujours 
proportionnés aux causes dans la nature, les champsde glace 
des mers polaires doivent donc offrir le même phénomène 
sur une plus grande échelle. 


Paris, 30 mai 1842. 
D’ Eugène RoBERT, 


Membre des Commissions scientifiques du Nord. 


N° 92. 


Memoine sur les embarcations des bâtiments de guerre, par M. pe 
Monrarenac, lieulenant de vaisseau (deuxième extrait)". 


Sur la construction des baleinières au Havre, et sur la formation d’un atelier 
modèle. 


Dans plusieurs circonstances, des baleinières ont été 
achetées au Havre pour le service de la marine ?, et c’est 
encore dans ce port que, sur les conclusions de mon mé- 


1 Voir le premier fragment, page 1100 du tome 1° de la 2° partie de cette 
année 1842. 


2 Pour le blocus de la Plata, la protection de la pêche de la baleine, cic. 


an 
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moire , adoptées par la commission de Lorient et le conseil 
des travaux, Son Excellence je ministre de ja marine a or- 
donné la construction de vingt baleinières d'essai. 

Le Havre est en effet le port de France où la construc- 
tion des baleinières est la plus perfectionnée. Des ouvriers 
mécaniciens, amenés des Etats-Unis, à la naissance du com- 
merce de la pêche de la baleine, construisirent les pre- 
mières embarcations de cette espèce ; mais ils furent bientòt 
atteints et dépassés par les intelligents constructeurs de ca- 
nots du port du Havre, où l'on compte aujourd'hui cinq 
principaux charpentiers en pirogues-baleiniéres. 

Les embarcations sortant de ces divers ateliers présen- 
tent des différences fort peu sensibles dans leur plan, qui 
n'a pas changé depuis 25 ans. Les mêmes gabarits, passés de 
mains en mains depuis les premiers constructeurs, leur ser- 
vent encore aujourd’hui. Quelques différences d'accastillage 
de peu de valeur, malgré l'importance que chacun d'eux 
cherche à leur donner, sont les seules qu'elles présentent, 
et leurs prix sont proportionnés à leur réputation ou plutôt 
à l'aisance de chacun d'eux. 

Les prix des pirogues sur la place varient de 450 à 500 fr.; 
cest le point de départ des prix payés par la marine, qui 
exige des bois de premier choix. H faut ajouter à cela 
200 francs pour le clouage en cuivre et l'accastillage usité 
dans la marine royale }. Tel est le prix des baleinières d'es- 
sai, travaillées avec une perfection remarquable, et en bois 
de choix dont on a varié les essences, afin de les comparer 


1 65 chevilles et rondelles en cuivre.................... 25 francs; 
10 mètres de plat-bande en fer pour quille...... sa nada 16 
Différence du clouage en cuivre sur rondelles...... To 52 
3 caillebotis en frêne. .......................s.se.. 30 
Chambre, 6° banc, dossier, épontilles. ......,......... 25 
Gouvernail et ferrures-boucles pour soupenteset balangoires. 30 
6 tolétières et dames garnies en cuivre......,...... seas. 42 
Collier de gouverne articulé......................... 10 

200 
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au cèdre , le seul en usage dans le commerce; quelques-unes 
mémes ont été construites à franc bord. Toutes ces modifi- 
cations ont augmenté le prix moyen de ces embarcations. 

Si nous comparons ces prix à ceux des yoles, à franc bord, 
il est vrei, qui, construites dans nos arsenaux, reviennent 
en moyenne à 1,200 francs, sans comprendre les frais géné- 
raux, on sera étonné de cette différence énorme de prix 
avec ceux du port de France où les coefficients de la cons- 
truction sont les plus élevés !. 

Si l'on cherche quel peut être le prix de revient en ma- 
tière et main-d'œuvre, de ces baleinières, on saura que 
plusieurs armateurs, qui ont un approvisionnement consi- 
dérable en bois de cèdre débité longtemps d'avance, four- 
nissent le bordé, consistant en 132 mètres de planches, et 
donnent au constructeur 250 francs pour la main-d'œuvre 
et les fournitures autres que le bordé. Le prix de revient, de 
ce dernier est d'environ 75 centimes le mètre courant; ces 
pirogues leur reviennent donc à 350 francs, somme com- 
posée comme il suit : 


BOfdé:: See ra Din de tes ue 100 francs. 
32 journées à 4 francs (maximum)......... 128 
Fourniture de la quille, étraves, courbes, bancs, 
serres, rouleaux, soupenles en fer........ 72 
20 pour ofo de 250 francs pour frais généraux 
et bénélices......................... : 
350 


Le prix de revient d'une baleinière de pêche, dégagé des 
frais généraux, est donc réellement de 300 francs en cèdre, 
soit hoo à cause du choix des bois et du fini du travail exi- 
gés par la marine royale. Il faut, comme je lai dit plus 


1 Cette même différence se reproduit dans la construction des canots; les 
plus fins et les plus soignés d'entre eux, en orme du Nord, reviennent à 75 fr. 
e mètre de longueur. Íl y en a de trés-bien, à clins, à 54 francs le mètre; à 
Dunkerque, ils coûtent encore meilleur marché. Dans nos atcliers, les prix des 
‘anots soignés varient de 130 à 160 francs. 
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haut, ajouter 200 francs pour l'accastillage et le clouage en 
cuivre, et l'on aura 600 francs pour le prix moyen de re 
vient d'une baleinière destinée aux bâtiments de la flotte. 
Pour obtenir ce résultat économique, il faut imiter les cons- 
tructeurs du Havre, qui n'ont pu y parvenir que par l'unité, 
l'uniformité invariable du travail, l'emploi d'outils spéciaux 
qui diminuent la main-d'œuvre, et d'ouvriers qui font vite 
et bien un travail qui est toujours le même. Telles sont les 
causes bien simples de cette économie énorme obtenue avec 
des matières et des ouvriers payés plus chers que dans no: 
ports. 

J'ai dit que, malgré son prix élevé, le cèdre est le seul 
bois employé dans le bordé des baleinières de pèche. Il a 
sur les autres essences les avantages suivants : un effort ou 
un choc y produisent un trou sans fissures, ce qui permet 
de réparer facilement une avarie en mettant un tampon 
ou taquet à l'extérieur, sans être obligé à changer le bor- 
dage; ce bois, ne travaillant pas, peut être employé en bor- 
dages fort larges, ce qui diminue la main d'œuvre; enfin, il 
est très-léger ct incorruptible; toutes ces qualités le font 
préférer pour Ja construction des balcinières de péche qui 
peuvent être souvent avarices, sont destinées à être amenées 
et hissées fréquemment par un petit nombre d'hommes, et 
ne peuvent être réparées que par des charpenticrs mal-ha- 
biles. Toutes ces qualités du cèdre sont moins appréciables 
pour le service de la marine militaire, et il a plusieurs in- 
convénients : il est rempli de nœuds qui nécessitent des 
taquets intérieurs, l'emploi de ce même moyen est néces- 
saire pour consolider les écarts de chaque bordage, qui est 
toujours en deux bouts, à causede son peu de largeur (0”, 4o!. 
de la grande tonture et du dévire des façons des balei- 
nières. 

Je crois donc que sous tous les rapports l'orme du Nord 
est à préférer pour la construction des cmbarcations de 
toute espèce, surtout pour celles à clins, et le petit fond de 
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celles à franc-bord, l'humidité empêchant ce bois de tra- 
vailler. il doit être employé en bordages étroits, surtout 
dans les hauts. Cette essence, franche, sans nœuds, solide 
et durable, et ne donnant pas de déchet, produirait par son 
emploi une économie considérable sur celui du chêne et du 
sap !. C'est, du reste, dans le but d'éclairer cette question 
que quelques-unes des baleinières d'essai ont été bordées 
en tout ou partie en orme du Nord ?. 

La première cause de l'économie des matières dans la 
construction des baleinières résulte de l'emploi de courbes 
artificielles pour les étraves et les bancs, au lieu de courbes 
naturelles. 

L'essence du chêne blanc d'Amérique, franc et bien 
filant, qui arrive au Havre en petite billes de 0",15 à 07,25 
de diamètre, est d'un excellent usage pour les membrures 
et les courbes artificielles des canots. Pour obtenir une 
étrave, on lui donne un trait de scie de la longueur de la 
courbe que l'on désire, et correspondant au trait du fouet 
de la rablure. La pièce est passée à l'étuve et placée sur un 
chevallet-gabarit, sur lequel onlui fait prendre le pli au moyen 
de chevilles et de coins. Lorsqu'elle est refroidie, trois che- 
villes en fer à rivet maintiennent les deux parties dans leur 
position respective, qui dès lors ne peut plus varier. Los 
courbes des bancs et les membres, sont pliés par le même 
procédé. Ces courbes, moins lourdes, plus solides que les 
courbes naturelles, coûtent cinq fois meilleur marché. 

L'essence de chéne blanc d'Amérique, en billes de petite di- 
mension, n'existe pas dans l'approvisionnement de nos ports, 
et je le crois aussi indispensable que l'orme du Nord, à la con- 
struction des embarcations, pour laquelle chaque arsenal de- 
vrait avoir un approvisionnement spécial. 

1 Au Havre, le bordé de cèdre coûte 210 francs le stére; l'orme du Nord 
(Dunkerque) coûte 70 francs; le sap de Prusse, 56 francs. 
z foes An is emploient aujourd hui le cowdy (pin de Ja Nouvelle-Zélande), 
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ploient en bordages de 0",30 de largeur. 
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Les baleinières du commerce sont chevillées et cloutes 
en fer; la pointe du clou est repliée sur elie-méme et perdue 
dans le bois, ce qui rend la réparation plus difficile. Le che- 
village et clouage en cuivre, avec rivure sur rondelles, doit 
être préféré et ne produit qu'une différence de 50 francs 
qui est compensée par le moindre prix de l'orme sur le 
cèdre. Ces deux circonstances réunies assurent une durée 
moitié plus longue à ces embarcations. On sait que la durée 
moyenne des baleinières de pèebe est de quatre ans, ou 
deux voyages, quoique servant à tous les services du bord. 
à faire l'eau et les vivres, etc. Chaque navire baleinier em- 
porte ordinairement trois pirogues neuves et trois autres 
ayant déjà une campagne. 

Je vais tâcher, par la description succincte de la cons- 
truction d'une baleinière, de donner une idée de l'installa- 
tion d'un atelier, et des outils spéciaux employés pour di- 
minuer la main-d'œuvre et accélérer le travail. 

La quille en chêne, débitée depuis longtemps au point 
convenable, est préparée au moyen d'un double bouvet et 
terminée au moyen de blasons qui donnent les équerrages 
de la râblure à chaque gabarit de levée. La quille n'a que 
0", 15 de tableau, environ 0,10 de bouge, et 6”,0g de lon- 
gueur. | 

L'étrave et l'étambot, sur le même gabarit, sont plies 
par le même procédé indiqué plus haut. Le trait de scie s'é- 
tend jusqu'à 0”,30 du plat-bord. La partie supérieure au 
trait est conservée plus longue pour former l'écart du brion 
et remplacer le marsouin. Ces pièces sont fixées à ta quille 
par trois chevilles rivées. Les rablures sont tracées au trus- 
quin, et leur raccordement avec la quille par un blason. 

Dès que ces trois pièces sont ajustées, on les place sur un 
chantier ou porte-quille, élevé sur des consoles, et qui 
porte des repères pour la position des sept gabarits de le- 
vée. Des repères correspondants sont placés sur un som- 
mier parallèle, ou porte-quille, et qui est fixé aux barreaux 
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de l'atelier. Les gabarits sont donc immédiatement établis, 
et se trouvent balancés. Chez quelques constructeurs ces ga- 
barits sont en fer. 

Les bordages en cèdre, de 02,011 d'épaisseur, débités 
longtemps d'avance, sont blanchis au rabot (à l'extérieur 
seulement, l’intérieur étant vaigré plein), puis passés au ra- 
cloir, ce bois n'ayant pas de fil régulier. Le tracé de chaque 
bordage est donné par un blason; les extrémités seules de- 
mandent un petit coup d'ajustage, à cause des petites al- 
térations inévitables des courbes artificielles. Chaque bor- 
| dage est, comme nous l'avons dit, en deux bouts assemblés 
par des écarts simples, renforcés par des taquets intérieurs, 
qui portent trois rivets. Les raccordements des bordages se 
croisent ct ne se trouvent jamais sur unc même section 
verticale. Un chanfrein est abattu pour le clin : sa largeur 
| est de 07,025; son épaisseur varie de o à 0",006, suivant 

la position de l'étraque ou bordage. 

Les gabords en cèdre étant solidement cloués sur la demi- 
rablure du ringeot de la quille, on place la seconde étraque, 
que l'on maintient sur la première au moyen d'une sorte 
de pince en bois appelée canape, que l'on serre au moyen 
= d'un coin. Les extrémités étant ajustées , les parties des clins 
en contact sont enduites d'une couche de céruse à Thuile; 
puis l’on perce, au moyen d'un poinçon en acier fondu, et 
d'un seul coup de poignet, les deux clins, pour y placer le 
clou ; on place deux clous entre chaque varangue et chaque 
membre, espacés de 0,16, et dont la position est marquée 
d'avance sur la quille. 

Le clouage cst ordinairement en fer; les clous à tête de 
diamants ont de 0”,03 à o",o4 de longueur; pour le 
clouage en cuivre, les clous à tête plate sont préférables. 
Les rondelles se découpent dans une feuille de cuivre, au 
moyen d'un vilebrequin à mèche anglaise. 

On place successivement les sept étraques : la plus large 
a o™,1795 de largeur au milieu. 
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La dernière étraque est fortifiée de l'avant par deux mous 
taches en chêne, qui sont fixées à l'étrave par deux rivets. 
Une couche de céruse est alors donnée à l'intérieur de lem 
barcation. 

Les membres, en chène blanc d'Amérique, et débités a 
o”,026 sur Je gabariage et 0",029 sur le droit, sont past: 
à l'étuve pour leur enlever leur élasticité, et placés sur de 
planches garnies de chevilles pour leur faire prendre dë 
plis plus ou moins prononcés. Lorsqu'ils sont bien refroid». 
on les place où ils conviennent le mieux. Les pieds ou t 
lons reposent sur la quille en se croisant, et fixés par w 
clou. Les entailles correspondantes aux clins sont trace 
au crayon et pratiquées. Les Anglais n’entaillent pas lë 
membres. La méthode française est préférable; le ciin en 
est mieux soutenu. 

Les membres sont percés et cloués à rivets. On pce 
ensuite les varangues, qui s'élèvent jusqu'à la troiseme 
étraque; on ne met des varangues que dans la plus wg 
moitié de la carène : le ringeot de la quille n'est pas nuit 
pour recevoir les varangues. 

Le plat-bord, en chêne, et passé à I’étuve, est place 
térieurement à la dernière étraque; il a 07,045 de lag 
et 0",035 de hauteur. 

Le faux plat-bord, en chêne, de 0”,01 de hauteut 
0",05 5 de largeur, est placé par-dessus; il n'est pas pit: 
l'étuve, ce qui lui conserve une grande élasticité. 

Le plat-bord est relié avec les moustaches et le faux pi: 
bord avec des contre-moustaches, qui laissent entre elles un 
clavier pour le passage de la ligne de pêche, l'étrave el” 
alors coupée à raz des moustaches. 

Deux planches d'écartement, en frêne, sont places: 
1 mètre de distance de l'étrave ct de l'étambot, et termine! 
les teugucs W et Æ. La carlingue clouée sur la quille e!" 
chêne. Le vaigrage, plein A cause de la fragilité du bord 
en cèdre, s'élève jusqu’à la serre des hancs. Dans les k? 
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nières d'essai, i} est en sap blane, et s'arrête à 0",20 de cette 
| serre; À est terminé aux extrémités par deux plates- formes. 
. Celle de Ja chambre est à cailtebotis. 

Les bancs en sap sont fixés au plat-bord et au bordé par 
des courbes artificielles en chéne blanc passées à l'étuve, et 
par cing rivets en cuivre; le bordé est consolidé sous le ri- 
vet, à l'extérieur, par un liston arrondi, en chéne. 

Enfin, les dames de nage et leurs tasseaux ayant été sé- 
parément garnis en euivre, on entaille dans le plat-bord 
des mortaises pour les recevoir, et, afin de l'empêcher de 
fendre sous l'effort d'un choc violent, trois rivets sont pla- 
cés dans le plat-bord, en dedans et en dehors des mortaises. 

Cet aperçu de la construction d'une baleinitre démontre, 
d'une manière évidente, les causes de l'économie considé- 
rable obtenue dans les ateliers du Havre. L'unité, l’unifor- 
mité invariable de ja fabrication en sont ta base. L'écono- 
mie de matières résulte de l'emploi des courbes artificielles; 
Yéconomie de main-d'œuvre et la promptitude d'exécution 
résultent de la disposition commode des ateiiers, de l'em- 
ploi de gabarits, de blasons et d'outils qui transportent ra- 
pidement des matières qui ont déjà subi une confection 
préparatoire. Enfir. la perfection et la sohdité du travail 
résultent de l'emploi d'ouvriers spéciaux et de bois de choix, 
débités longtemps à l'avance. 

Fous ces moyens économiques seraient applicables à nos 
ateliers de canots, si leurs plans et leur construction étaient 
invariables, et il faut espérer quit en sera ainsi tôt ou tard. 

Quant à la fabrication des baleinières, qui est d créer dans 
le cas où ces embarcations seraient adoptées pour larme- 
ment des bâtiments de la flotte, il est facile de nous appro- 
prier l'expérience des constructeurs du Havre, et je deman- 
derais la permission d'exposer ici ma manière de voir À ce 
pe 

° Un atelier modèle serait créé à Cherbourg; il serait 
desun à former, en un an, des ouvriers spéciaux pour les 
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différents ports, par la fabrication d'une partie du matériel 
nécessaire au premier approvisionnement de la flotte ; 

2° Cet atelier, dirigé par un maître entendu, se compo- 
serait de dix-sept ouvriers, dont quatre pour chacun des 
ports de Toulon et Brest, et trois pour chacun des autres. 
Il serait formé, partie d'ouvriers spéciaux en baleiniéres ap- 
` pelés au service par la loi de l'inscription maritime , partie 
d'ouvriers jeunes et adroits appelés des différents ports. 

Ceux d’entre eux qui montreraient le plus d'adresse et 
d'intelligence seraient désignés comme contre-maîtres char. 
gés des ateliers de baleinières dans les cinq ports. 

Au bout d'un an, cet atelier serait dissous; le matériel 
fabriqué, ainsi que les ouvriers , seraient répartis dans les 
ports, où un approvisionnement spécial et des ateliers au- 
raient été préparés à l'avance. 

Cet approvisionnement devrait consister en essences 
dorme du Nord et de chêne d'Amérique blanc, en bilies. 
Une partie serait débitée d'avance au point convenable pour 
pièces de quille, étraves, membrures, bordages, etc. 

Les ateliers de construction doivent être séparés de cev 
de réparation : les premiers, ainsi que le dépôt d'embar- 
cations confectionnées, doivent être clos, les variations de 
la température exerçant une influence facheuse sur ces le- 
gères constructions. 

Avec un approvisionnement convenablement calculé en 
baleinières confectionnées et en matières brutes et à Tétat 
de confection préparatoire, trois et quatre ouvriers suffisent 
dans chaque port à l'entretien et au renouvellement suc- 
cessif de ce matériel. 

Je ne crois pas devoir terminer cette note sans répéter 
l'opinion émise, dans mon mémoire sur les embarcations. 
que l'adoption des embarcations en métal simplifierait d'une 
manière remarquable les détails d'approvisionnements et de 
fabrication de ce matériel. L'uniformité et l'économie seraient 
le résultat de cette mesure, qui pourrait être appliquée im- 
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médiatement aux baleinières, dont les plans sont arrivés à 
un état de perfection difficile à dépasser. 


Le service de la flotte exige deux classes de yoles-balei- 
nières, dont les formes sont, du reste, parfaitement sem- 


blables. 


La 1" classe (grand modèle) est destinée aux vaisseaux, 
frégates et corvettes avec et sans gaillards. La 2° classe 


(petit modèle) est destinée aux corvettes-avisos, bricks ct 
bâtiments inférieurs. 


Voici leurs dimensions principales et celles de leurs 
avirons. 


A" CLAISE. | 2° CLASSE. 


Longueur totale............ rere ari 


Avirons de queue.............. PIETET 
Avirons de nage (maximum) 
Avirons de nage {(minimum})................. 





La planche annexée donne le tracé du grand modèle, 
dont le petit est une simple réduction, en lui conservant 
relativement un peu plus de bau. 

On a construit au Havre douze baleinières d'essai de 
1™ classe et huit de 2° classe: celles-ci portent les numéros 
d'ordre de 1 à 8, celles là de 9 à 20; elles ont été exécu- 
tées, les n” 1 à 7, par M. Thaler; 8 et 9, par M. Ollivier; 
10 à 13, par M. Burette; 14 à 17, par M. Possat; enfin, 
18, 19 et 20, par M. Deliquaire. 

Le bois de cèdre ne convenant pas pour le service de la 
marine militaire, comme cela a été établi plus haut plusieurs 


1022 ANNALES MARITIMES. 


de ces embarcations ont été construites, en tout ou en 
partic, en orme du Nord (Dunkerque); le n° 8 (2° classe’, en | 
orme, ne pèse que 230 kil.; le n° g (1™ classe), petit fond | 
en orme, pèse 306 kil.; une yole de g”, en sape, pèse un 
tiers davantage. | 

Enfin, par “les divers systèmes de ferrure appliqués aux 
gouvernails, quelques-uns sont à double effet, c'est-à-dire 
agissant sur l'avant et sur l'arrière de l'axe de rotation, 
ce qui diminue de beaucoup l'effort nécessaire pour gov- 
verner. 


N° 93. 


Départ de Manille de la frégate l'Érigone, commandée par M. Gioie. 
capitaine de vaisseau. — Son arrivée à Chusan. — Tentatives des 


Chinois pour incendier les bâtiments anglais.—Traité de paix entre 
l'Angleterre et la Chine. 


Il faut, pour être immédiatement au courant de 
cette lettre, adressée au ministre de la marine par le 
commandant de l 'Érigone, se reporter à celle de M. Jo- 
seph Ducampe de Rosamel, commandant la corvette la 
Danaide pendant sa campagne dans les mers du Sud. 


de l'Inde et de Chine, en 1840 et 1841!. 


A bord de l'Erigone, rade de Chusan, le 19 mai 1842. 


Monsieur le Ministre, j'ai l'honneur de vous annoncer 
l'arrivée de l'Erigone à Chusan. Parti de Manille le 21 avi 
dernier, comme je vous l'ai annoncé par ma lettre n° 23, je 
me suis élevé assez facilement au N., en cotoyant Luçon: 
traversant ensuite le canal qui sépare cette ile de Formose, 
j'ai passé entre cette dernière et les îles Pescadores. J'ai pu. 
dans dette circonstance, me convaincre combien il est plus 
prudent de s'en rapporter aux instructions écrites d'Hors- 


! Voir page 273 du'tome I" de cette année 1842. 
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urg qua ses cartes; les bancs qui bordent la côte de For- 
lose , sen écartent, comme il le dit en effet, à une grande 
istance, et ne laissent entre eux et ceux de Pescadores 
[wun passage étroit, tandis que les cartes marquent un ca- 
ial de six lieues. Arrivés à la pointe N. de Formose, nous 
rouvames de forts vents de N. E. qui nous y retinrent trois 
ours. Nous eùmes ensuite des vents variables qui nous 
‘onduisirent à l'entrée de l'archipel. Nous y mouillimes 
e soir du 8 mai au S. de Fou-tou-chan, et, après avoir 
ait plusieurs poses, commandées par le calme ou la nuit, 
pui rendent la navigation dangereuse dans les canaux, où 
on ne trouve que de très-grands fonds et des courants de 4 à 
nœuds, nous jetâmes l'ancre dans le havre deChusan, le 11. 

L'amiral anglais étail avec son escadre au mouillage de 
<intang , à deux lieues environ. Je le saluai de 15 coups de 
‘anon, qui me furent rendus aussitôt par son vaisseau. L'es- 
‘adre était prête à mettre à la voile pour Chapo, qui devait 
‘te attaquée prochainement. Je trouvai au mouillage le 
brick la Clio et quelques transports; j'appris que Ning-pò et 
Chin-hae étaient évacués depuis peu de jours, les Anglais 
s'étant réservé seulement la forteresse de cette dernière 
ville; ils n'ont laissé à Chusan qu'une garnison de 4 à 
500 hommes, afin de pouvoir disposer du plus de troupes 
possible pour l'expédition de Chapo et du Yang-tse-kiang, 
qui doit, je le crois, avoir lieu ensuite. 

J'ai reçu ici des prévenances du tapitaine Troubridge, 
le la Clio, et bon accueil des autorités anglaises de Chusan. 

Je n'ai pas encore renoncé à pousser une pointe jus- 
qu'en Corée ; mais la pluie et le brouillard sont fréquents; 
je n'ai pas de carte de la côte, et je ne m'y présenterai que 
si le temps me favorise. 

L'expédition anglaise est annoncée; elle arrivera prochai- 
nement, et peut-être resterai-je au N. pour être témoin de 
ce qui s'y passera, car la question qui va se décider est du 
plus grand intérêt pour ics nations de l'Europe en général, 
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et pour la France en particulier, et je serais bien aise de 
vous en donner les premières nouvelles. Quant au résultat, 
il ne me paraît pas douteux : les Chinois sont hors d'état de 
résister à une attaque vigoureuse comme les Anglais vont 
être en mesure de la faire. 

Nous venons d'avoir une alerte. Le 17, à minuit, je fus 
prévenu par l'officier de quart qu'on apercevait dans le S. 
une masse de feu qui ressemblait à un navire qui brüle. Je 
montai sur le pont, et je reconnus en effet une jonque em- 
brasée que le courant paraissait entrainer. Une seconde sem- 
bla sortir de derrière Belrock, et suivit la première; puis 
une troisième et un grand nombre de bateaux enflammés 
parurent bientôt après; c'étaient des brülots que les Chinois 
lançaient contre des bâtiments de transport mouillés entre 
l'île Tea et l'ile Bell, où nous nous trouvons. Aussitôt la gé- 
nérale est battue; chacun se rend à son poste, et toutes les 
dispositions sont prises pour détourner les machines incen- 
diaires. Les chaînes sont prêtes à être filées; une ancre de 
veille est mise en mouillage; une ancre à jet est portée vers 
l'île Tea, à longueur de grelin, pour y touer la frégate au be 
soin, et abandonner le milieu du canal, que nous occupons. 
afin de laisser la voie libre aux brülots. Les embarcations, 
munies de grapins d'abordage, de haches et de faux-bras, sont 
prêtes, sous le commandement d'officiers actifs et dévoues 
à se porter sur les brùlots qui menaceraient de nous abor- 
der, et à les détourner. Tout est préparé contre l'incendie. 

Ces brùlots, qui auraient pu faire beaucoup de mal sil: 
avaient été dirigés par des hommes capables, nous ont à 
peine inquiétés. Lancés trop tard, la marée, qui ordinaire 
ment est très-forte dans le canal, était étale, et le courant 
de jusant qui allait se faire sentir devait bientôt nous mettre 
à l'abri de toute atteinte; en effet, pas un des brdlots ne pė- 
nétra dans le canal : tous furent entraînés dans le N. O., et 
passèrent entre Tower-hill et l'île Bell, derrière laquelle ib 
disparurent un moment. Nous pùmes suivre leur trace de 
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l'œil par la clarté qu'ils répandaient dans l'atmosphère, jus- 
qu'à ce que, démasqués de l'île, nous les revimes passer au 
large de la petite île Kiddisot. 

Rassuré contre l'effet des brûlots du S., je ne l'étais pas 
également contre ceux qui pouvaient nous venir du N. De 
grandes lueurs qui paraissaient par.dessus l'île Tea, et quel- 
ques coups de canons tirés par le brick la Clio, mouillé au 
N. de cette ile, dans un renfoncement de la côte de Chusan, 
me donnaient des inquiétudes. Cependant le temps s'écou- 
lait, et rien ne paraissait; je crus alors que la grande clarté 
que nous apercevions provenait de quelques brûlots échoués 
sur la côte E. de l'île Tea, et, à 2 heures 1/2, j'ordonnais 
la retraite de l'équipage, quand, tout à coup, nous vimes un 
_ brùlot paraître à la pointe N. de cette ile, puis un second, 
| suivi d'une dizaine d'autres. Les embarcations partirent aus- 
sitôt et se portèrent en avant de la frégate ; mais le courant, 
| qui est très-fort au N. de l'ile Tea, court rapidement à l'O. 
et contourne la baie avant de prendre sa direction au S.; 
| et, comme une partie des eaux trouve une large ouverture 

entre l'ile Bell et la terre de Chusan, par où elle s'écoule, 
le courant est considérablement diminué dans le chenal où 
nous nous trouvons. Il porte plus particulièrement sur la 
cote E. de l'île Bell; ce fut la marche que suivirent les brù- 
lots. Une grande partie fut entraînée entre l'ile Bell et Chu- 
san; deux seulement passèrent entre la frégate ct l'ile Bell, 
où ils s'échouèrent; ces derniers brûlots étaient en partie 
éteints quand nous les vimes. Destinés à incendier les bâti- 
ments de transport mouillés devant Ting-hae, ils avaient été 
lancés de la pointe de Chusan, qui est au N. de l'ile Deer; 
mais là encore les Chinois furent déçus. Ces machines, qui 
devaient passer entre l’île Turniball et la Grande-Terre, et 
tomber parmi les navires-transports et quelques jonques 
amarinées par les Anglais, assez resserrés dans la petite 
rade de Ting-hae, allèrent toutes entre l'ile Maclesfield et 
Vile Tea. 
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La plus grande partie des brülots se composaient de ba- 
teaux de pêche remplis de paille et de bourrées de pin, au 
milieu desquelles était répandue de la poudre. Il y en avait 
cgalement quelques poignées dans deux pots placés sous le 
tillac arrière. Les embarcations de la frégate en ramenérent 
un de cette espèce où le feu n'avait pas pris, et nous pùme» 
l'examiner à loisir. Il y avait, en général, peu de grand: 
bateaux , et, je crois, trois jonques seulement; deux de cx 
dernières brülèrent longtemps, et présentérent un grand 
foyer ravivé de temps en temps par quelques explosions. 
mais peu considérables. 

Le projet des Chinois a échoué complètement. Retarde: 
probablement dans leur expédition, ils manquèrent, quant 
aux brülots du S., l'heure de la marée; il est probable aussi 
qu'ils comptarent sur une forte brise de S. O. que tout an- 
noncait le soir, et qui fut remplacé par une petite brise de 
N. La fortune sauva les navires marchands mouillés devant 
Ting-hae, car le courant passe ordinairement avec forc: 
entre Turniball-Island et Chusan, pas un brülot n'a sui 
cette direction; tous étaient simplement abandonnés 2u 
courant; pas une embarcation chinoise ne dirigeait leur 
marche. 

Le Capitaine de vaisseau, 


CECILLE. 





Alexandrie, 5 novembre 1842. 


Nora. Un traité de paix a été conclu entre le plénipotentiaire anglais et | 
gow ernement chinois. Les stipulations principales porten! : 

1° La Chine payera, en 3 ans, vingt-un millions de dollars; 

2° Les ports de Canton, Amoy, Ning-po et deux autres sont ouverts su 2:2- 
merce anglais. 

° L'ile de Hong-Kong est cédé à perpétuité à Sa Majesté Britannique: 

de Les prisonniers seront rendus; 

9° Une amnistie sera publié; 

6” Les officiers des deux nations seront traités sur de pied d'égalité; 

7° Les îles de Chusan ct de Kolong-Son seront occupées - jusqué prt! 
payement du tribut 


=. 
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N° 94. 


L'Astrolabe et la Zélée prises dans les glaces australes. — Extrait du 
journal de M. Homsrox. 


Février 1838. 


Le 4 février, la banquise se présenta à nous toujours 
comme une infranchissable enceinte, toujours aussi im- 
mense, toujours aussi triste, aussi immuablement fixe. Notre 
impatience nous fit croire, trop facilement peut-être, aux 
apparences de la disjonction dans un point de son étendue 
qui correspond à peu près au 62° 20 ‘ de latitude S. et le 
31° 18’ de longitude O. ; cette trompeuse vraisemblance que 
là nous pourrions refouler cette banquise, prétendue en dé- 
molition, conduisait naturellement les esprits vers cette 
pensée que le moment était arrivé de faire une tentative 
Jour forcer le passage. M. Dumont-d'Urville, plus que tout 
rutre, devait avoir le désir d'essayer les forces des puissances 
1 sa disposition, et de s'assurer par lui-même jusqu'à quel 
voint il pouvait espérer vaincre les obstacles que nous op- 
usait cette désespérante barrière. Il laissa donc porter au 
nilieu de cette foule de fragments de glace, évitant les plus 
mos par de nombreuses sinuosités, et abordant ceux que le 
léfaut d'espace pour évoluer ne lui permettait point d'é- 
iter. Malgré cet inconvénient, nul doute qu'il eût pu at- 
eindre ainsi une très haute latitude, si les plateaux de glace 
ussent constamment été aussi écartées qu'ils l'étaient dans 
> trajet des douze premiers milles que nous parcourûmes 
abord ; mais, à la fin de la soirée, la banquise devint si 
errée, notre route se trouva semée de glaçons si élevés, 
ur volume, leur poids et leur dureté les rendaient telle- 
rent inabordables, qu'il fallut s'arrêter et se résigner à 
tendre qu'un autre vent nous permit de reprendre le che- 
in qui nous avait amenés au milieu de cet infernal dé- 
rdre. Nous nous amarràmes sur les glaces: nous avions 
it alors dix-huit milles dans la banquise. 
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Pendant la nuit, les vents du N. continuèrent à souffler; 
les glaces éparses revinrent sur elles-mêmes, et, au lever 
du jour, nous en étions si complétement environnés, quele 
chenal suivi la veille parles corvettes avait disparu. En ligne 
droite, directement vers le N., la mer libre était à peu près 
à une lieue du point où nous étions retenus; elle était trop 
peu éloignée pour qu'il ne nous restàt pas. l'espoir d'échap- 
per a notre prison ; mais, en attendant qu'il se réalisat, un 
vent froid du S. pouvait nous souder jusqu'au retour d'un 
autre été, ou sinon les vents du N. pouvaient compromettre 
nos bâtiments, sans qu'il nous fùt possible de leur échapper 
par le seul effort de nos bras. 

La proximité de la mer libre, sur laquelle se fondaient 
dorénavant nos espérances, était précisément aussi la cause 
de l'une de nos plus grandes inquiétudes ; en effet, il est 
évident qu'un coup de vent du N., en soulevant les flots 
de cette partie vers le S., nous exposerait A toute la fureur 
d'une mer d'autant plus à craindre qu'elle n'était brisée pst 
‘aucune terre; et que ses lames roulant sans obstacle des 
parallèles orageux de la Plata aux limites des glaces, sur un 
espace de 500 lieues, viendraient démolir la banquise en 
l'écrasant de leur poids. 

Nos prévisions n'étaient que trop fondées, car, le 8, w 
fort vent s'éleva du N.; la mer transmit promptement ss 
ondulations au champ de glace où nous étions engages 
Nous recumes des chocs violents et nous eûmes surtout alo's 
de sérieuses craintes pour les gouvernails des deux bit: 
ments. Si un vent plus impétucux encore, ou plus durab!”. 
{ut parvenu, de concert avec la mer, à détruire une grande 
étendue de la banquise, nous eussions nous-mêmes |" 
tardé à voir nos navires se démolir contre les glaces. Dans 
la nuit, le vent s'apaisa, et le y février fut signalé par notr 
delivrance. l 

Elle arriva plus tòt que nous ne l'avions espère. Geri? 
la veille, nous étions loin de prévoir, lorsque le vent repo" 
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sait de plus en plus les glaces sur nous, et paralysait nos 
moindres mouvements ; lorsque l'aspect du ciel ne nous 
présageait que des vents de N., et avec eux peut être une 
fin prochaine. Pour sortir de cette situation, il fallait un 
vend du S.; il le fallait d'une grande force. Comment 
aurions- nous cru à un changement si brusque ; si diamé- 
tralement opposé, au milieu des circonstances fâcheuses où 
nous nous trouvions placés ? Cependant tout se passa le 9 
comme nous l’eussions ordonné, si nous avions eu la puis- 
sance de disposer des phénomènes atmosphériques. Un peu 
lisjointes d'abord par la rapidité du vent qui poussait len- 
ement leur masse vers la mer libre, tes glaces semblaient 
i regret nous préparer un étroit passage. Nos mats pliaient 
sous l'effort prodigieux qui tendait nos voiles, et malgré cette 
ipparence de vitesse, souvent les corvettes restaient sans 
nouvement. Alors, ou la pression continue de nos navires 
inissait par communiquer aux plus lourdes glaces le mou- 
rement nécessaire à leur écartement, ou il fallait encore 
‘ecourir au cabestan. A Taide de cette machine, nous par- 
“enions, en portant sur la glace de fortes amarres que l’on 
ixait sur des blocs éloignés, à dégager légèrement notre 
vant et à diminuer ainsi la résistance qu'il rencontrait sur 
a route. Souvent nous prenions tout à coup notre essor, et 
ous passions plus rapidement que nous l'eussions voulu 
rès de glaces élevées dont les angles saillants menagaient 
e briser nos chaînes de porte-haubans. Cet accident eût 
ravement compromis notre mature, seul levier efficace 
ontre tant de résistances. 

La mer se rapprochait ; nos espérances acquéraient en 
robabilité. Les glaces devenaient de moins en moins ser- 
ses; mais d autres genres de dangers semblaient nous pour- 
rivre pour entretenir nos anxiétés. En vain nous dimi- 
uons de voiles, afin d'affaiblir les chocs inévitables et de 
ynner le temps de rattraper le bord aux matelots que la 
anœuvre des grelins avait retenus les derniers sur les 
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glaces. Poussées par un vent impétueux, les corvettes ac- 
quéraient trop de vitesse, et nous entrevimes le moment 
où nous allions laisser loin derrière nous quelques-uns de 
nos braves compagnons. Ah! dans ce moment, chacun de 
nous n'eut d'yeux que pour eux; nous ne vimes que ie 
danger qui les menacait...... Mais à peine ce moment dou- 
loureux était-il passé que d'autres émotions lui succédèrent. 
La Zélée d'abord, l'Astrolabe ensuite, franchissaient la limite 
de la banquise. 

Comment donner une idée de ces minutes d'incertituir 
où l'épée de Damoclès était sur nos têtes? Où est le grand 
peintre qui oserait concevoir et exécuter ce tableau? Con: 
ment offrirait-il aux yeux ce chaos de débris innombrabl :. 
cette multitude de formes bizarres ? Comment donner le 
sentiment de tant de mouvements désordonnés, du roulis 
des glaces ballottéas en tous sens, s'inclinant, se relevant, qui 
retombent, et que l’on croirait s'agiter au milieu de l'écume 
de la mer pour ressaisir une proie qui leur échappe ? Com- 
ment peindre cette mer qui brise en tant de manière, s'élance 
en gerbe, déferle, roule d'immenses lames et se précipitr 
en cascade au delà de l'obstacle qu'elle franchit ? il sembi:: 
que de longs fantômes s'élevaient de l'abime, et que «r 
désordre, emblème de leur sinistre joie, promettait des 
victimes. 

Enfin, malgré les dangers qui nous environnaient de s 
près, et que nous devions à un reste de houle élevee ‘a 
veille par le vent du N., à quatre heures du soir nous éticns 
libres. Pour que l'on se fasse une idée de la force du ver: 
auquel nous devons notre délivrance, il suffira de dire que. 
pendant un moment, nous filames huit nœuds presque à see 
de voiles. Nous avons passé la nuit à la cape, et ce matin. 
à l'aube du jour, nous avons repris notre cours vers FE.. 
longeant toujours cette éternelle banquise. 

Que nous présage l'avenir ? La fortune de Weddell n-.:: 
sourira-t-elle enfin? Le passé ne nous engage pas à bien pr: 
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uger de Tavenir , sous Je rapport des passages découverts 
Jar ce navigateur; partout où nous avons croisé sa route, 
10us n'avons trouvé qu'une barrière impénétrable. Il est très- 
extraordinaire qu'il ait rencontré un passage aussi complé- 
‘ement dégagé qu'il le dit, précisément dans un des parages 
du grand Océan où se trouve un aussi grand nombre d'iles 
nautes. En effet, elles arrêtent les glaces, elles servent de 
x0yau à leur accumulation, de point d'appui aux angles de 
a banquise ; elles produisent elles-mêmes une énorme quan- 
ité de glaçons; leurs falaises sont les moules de ces grands 
arallélogrammes connus communément sous le nom de 
nontagnes de glaces. Or il est évident que ces immenses 
nurailles encombrent aussi la surface de la mer et que leurs 
lébris contribuent à la formation de ces champs de glaces 
nalencontreux que l'on nomme banquise. 

Que l'on atteigne une très haute latitude S. entre 163° de 
mgitude et le 105° de longitude O., rien ne me paraîtra 
lus facile à cxpliquer, parce que l'absence des terres, ou 
lutòt leur situation rapprochée du pôle, indique d'avance 
ue la rencontre de la banquise naura probablement heu 
ue sur des parallèles très-élevés. La postérité, plus riche 
n observations que nous le somme encore, jugera avec 
quité l'heureux voyage du capitaine Weddell. 





N° 95. 


LELEXIONS sur la topographie des glaces australes; parallèle des 
pôles N. et S. — Extrait du journal de M. HomBron. 


Nous venons de prolonger la banquise dans une étendue 
> 225 lieues. Nous l'avons rencontrée le 22 janvier pour 
première fois ; elle nous fermait le passage tout à la fois 
ns l'E. et dans le S. ; nous étions alors sur un des méri- 
ens des îles Orkney, par 63° 26’ de latitude S. et 47° 7° 
‘longitude O., à midi. Elle courait d'un côté N. ct S., de 
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l'autre O. S. O. Cette dernière direction me rappela aussitôt 
que ce ne fut qu'à 1°24’ plus S., et par 55° de longitude Q., 
que Bransfield fut arrêté en 1820. Il est très-probable, en 
effet, que notre banquise allait rejoindre vers le S. le point 
où se terminèrent les progrès de ce navigateur à travers ces 
régions glacées. Je crois si peu aujourd'hui à l'inconstance 
des révolutions qu'éprouveraient chaque année les glaces 
australes, que je suis convaincu que nous eussions retrouvé 
une pareille barrière, et cela à peu près dans la même po 
sition, si la nature de notre mission nous eût permis dat 
taquer la banquise plus à l'O., sur le même parallele et sur 
le même méridien que Bransfield. 

Tout en nous forçant de décrire d'immenses sinuosites, 
la banquise nous ramena vers le N., et, le 26 janvier, nous 
nous trouvâmes en vue des îles Orkney. Les 24, 25 et 26, 
M. Dumoulin ne discontinua point de lever le tract de la 
banquise, là précisement où, en 1823, Weddell aurait 
trouvé la mer libre. Dans la soirée du 24 la banquise nous 
apparut en grand désordre dans l'E. : contre l'ordinaire, elle 
était composée d'une multitude d'énormes montagnes de 
glace, dont les formes, aussi bizarres que variées, nous of 
fraient la perspective des ruines d'une foule de grands mo 
numents; ce simulacre de cité antique subissant l'aclion 
destructive du temps occupait une zone peu étendue en 
largeur, un quart de lieue environ, mais il s'étendait au $. 
jusqu'à la dernière limite de l'horizon. La présence dun 
nombre aussi considérable de glaces élevées me fait crore 
que dans ce parage, et probablement à peu de distance, 
existe quelque haute terre : les montagnes, ou plutôt les fa- 
laises de glace, sont toujours un indice de son voisinage. 
puisque sans elle elles ne pourraient exister. 

Le 4 février nous retrouvons la banquise; des contr? 
riétés de vent nous en avaient éloignés pendant les journt® 
des 30 et 31 janvier, des 1°, a et 3 février; cette nouvelle 
rencontre a lieu par 62° 20’ de latitude et 39° 18° de lon- 
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gitude O. Elle se prolonge beaucoup à l'O. et va évidem- 
ment rejoindre celle que, le 26 janvier, nous avons laissée 
s'étendant vers lE. Ainsi la route parcourue par Weddell, 
les 24,25, 26, 27 et 28 janvier 1823, était barrée. Tout 
près de là, à moins de 20 lieues de l'espace parcouru par 
le navigateur anglais cffectuant son premier retour vers le 
N., la tentative de M. Dumont d'Urville, pour pénétrer 
dans le S. à travers la banquise, n'eut d'autre résultat que 
de nous y faire bloquer. | 

Enfin, les 14 et 15 février, nous louvoyons afin de sor- 
tir d'un golfe creusé dans le contour de la banquise, et 
où le vent n'eùt pas manqué de nous acculer contre les 

laces, sil eût acquis plus de force. La encore, le 7 février 
1823, Veddell cinglait 4 pleines voiles dans une mer par- 
faitement libre. 

Aujourd'hui, 16 février, nous revenons décidément à 
l'O., et nous abandonnons la poursuite de la banquise du 
côté de l'E. : nous suivrions cette direction sans but, main- 
tenant que nous avons reconnu l'état des glaces sur les dif- 
férents points où se serait exécutée la plus heureuse et ia 
plus remarquable navigation. 

Quant à nous, nous mettons au nombre des chimères 
espérance de parvenir cette année au 73° ou 75° degré de 
atitude S., en suivant les traces du capitaine dont la rela- 
ion inspira à notre illustre souverain l'idée d'une explora- 
ior polaire. Peut-être serons-nous moins contrariés du côté 
le rO., où sans doute le commandant nous ramène dans 
‘intention de faire d'autres reconnaissances. 

J'ai dit que je croyais peu aux grandes perturbations de 
a banquise australe, et à l'inconstance de ses changements. 
„e beau travail que vient de faire M. Vincendon-Dumoulin 
ervira de base un jour, ou à la critique de cette opinion, 
rua à sa confirmation: il a relevé avec le plus grand soin les 
inuosités de cette immense surface de glace; de sorte que 
es explorateurs qui nous suivront dans }a carrière pourront 

Tome 2.— 1842, 67 


1034 ANNALES MARITIMES. 


comparer ce qu'ils observeront avec ce que nous avons ob- 
servé, et, par suile, on se fera une idée juste de l'étendue 
des variations dont serait susceptible cet immense agregi! 
de glaces. H est inutile de dire qu'il ne s'agit point ici d 
‘changements qui s'opèrent sans cesse dans la configurato 
de son profil, lequel est aussi mobile que les flots et le 
vents sont inconstants; mais qu'il importe de savoir si |: 
banquise qui vient d’être le sujet de nos observations, d 
puis le 48° jusqu'au 33° degré de longitude O. du méndic: 
de Paris, peut, sous l'influence de certains phénomen 
annuels, être dispersée de manière à ouvrir un passage jut 
qu'aux plus hautes latitudes antarctiques , jusqu’au 71° degr. 
par exemple, terme qu'est parvenu à atteindre le ciba 
capitaine Cook sur un point de la circonférence du pit 
où n'existe, remarquons-le bien, aucune terre avance ven 
le N. Il serait curieux de savoir de combien de liews, o 
de degrés, la limite N. de cette banquise peut recul iss 
le S. en été, on savancer dans le N. en hiver. Il serata 
intéressant de confirmer cette assertion : quelle que sh 
latitude où se fixe la limite septentrionale de la banque 
été, elle se rattache toujours par de longues pointes aux i: 
Orkney. ct Sandwich. Sur aucun point de la circonférencti 
pôle antarctique les glaces ne s'avancent autant vers k\ 
que dans la partie de l'Océan que nous explorons en ° 
moment; mais sur aucun point on ng rencontre de terre 
des parallèles aussi élevés. Or, n'oublions pas quel est k 
principal foyer de la formation des glaces; qu'ainsi il est» 
turel que ces dernières restent en communication avec! 
archipels , lors même que la faible chaleur de l'été les refut 
encore du côté du S. 

Un pole sams terre serail d'un facile accés; les parties d 
glace qui résulteraient de la congélation de la mer se & 
perseraient facilement, si les obstacles que les terres jeur 
opposent ne leur offraient des points d'appui : si les enom™ 
falaises de glace qui se détachent. de la. côte, et les 4 
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lanches qui tombent des montagnes n'encombraient la mer 
de leurs débris. 

Il résulte de tout ce qui vient d'être dit: 1° qu'aussitôt 
que l'on rencontrera des îles, tes difficultés de la navigation 
augmenteront, parce qu'aussi les glaces se multiplieront ; 
2° que plus ces terres s'avanceront vers le N., plus la cein- 
ture de glace s'étendra dens le mème sens; 3° enfin que 
l'on ne doit tenter d'approcher du pôle antarctique que sur 
ies points de la circonférence qui sont libres de toute terre 
jusqu'à de très-hautes latitudes. Ainsi le point òù Cook 
atteignit le 71°, le 30 janvier 1774, sans avoir rencontré 
la moindre apparence de terre, serait parfaitement conve- 
nable, si le but de a mission était uniquement d'approcher 
le plus possible du pôle. 

De nombreuses explorations confirmeront seules nos 
observations et les assertions qui en sont la conséquence, 
En attendant la sanction du temps, on doit s'abstenir de 
porter un jugement critique sur l'heureux véyage du capi- 
taine Weddell, ou de s'empresser d'admettre sa relation 
comme fait incontestable. 

Mais si le voisinage de la torre oppose de si grandes dif- 
ficultés dux navigateurs, à cause des glaces dont elles sont 
-onstamment entourées, comment se fait-il que l'on soit 
sarvenu:æ N. a de trés-hautes latitudes? Certes les terres 
ÿ y développent sur une immense étendue. Pour répondre 
cette objection, il suffit de se représenter la topographie 
les deux pòles et d'en faire le parallèle. 

L'Amérique, l'Earope et l'Asie encadrent łe bassin de la 
ner polaire du N: la: mer du Nord en est le principal dé- 
>ouquement limité par l'Europe et l'Amérique; clle n'est, 
-elativement à la mer Glaciale, qu'un grand détroit qui 
Lonne passage aux énormes accumulations d’eau d'une mer 
mfiniment plus étendue et! qui recoit ur: nombre prodi- 
ieux de grands fleuves: Il résulte des courants de cette 
jisposition hydrographique, et leur force est en raison 
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directe du resserrement qu'ils subissent : si leur existence 
pouvait être mise en doute, bien que la simple inspection 
de la carte suflise pour y faire croire sans le secours de 
l'observation, les bois qui couvrent la mer dans ces régions 
nous fourniraient une preuve complète de leur présence; 
car la nature des débris végétaux a permis de remonter à 
leur origine : ils proviennent des côtes de la Sibérie où abou- 
tissent les grands cours d’eau des monts Oural, Altai, Sla- 
novoy, du fleuve Makensie, principale affluent des rivières 
de l'Amérique septentrionale, trop plein d'une foule de lacs 
du même continent, et principal déversoir des montagnes 
rocheuses. 

Ces courants sont une cause incessante du déplacement 
des glaces du N.; ils permettent de compter sur des dé- 
bâcles jusqu'à un certain point périodiques ; car, toutes les 
fois que le froid rigoureux de l'hiver fera place à une plus 
douce température, les glaces se disjoindront et seront en- 
traînées dans l'O. d'abord, dans le S. ensuite. 

Tous les voyages au pôle N. font foi de l'existence de 
ces courants ; sans leur secours il serait impossible de pé- 
nétrer dans les hautes latitudes. Les glaces s'y amoncel- 
leraient tellement, que les plus hautes falaises et la mer 
finiraient par être de niveau. Mais cette supposition serait 
absurde ; car il faut bien que les eaux des fleuves trouvent 
un écoulement, et il ne peut avoir lieu que par les détroits 
de Behring et de Lancaster, et surtout à travers cette partie 
de l'Atlantique que l'on nomme mer du Nord. 

Au pôle arctique, il est une autre circonstance digne de 
remarque, C'est l'influence des vents du S. : plusieurs 
d'entre eux conservent en été leur température élevée jus- 
qu'à de très-hautes latitudes; c'est surtout ceux qui passent 
sur l'Asie et l'Europe d'une part, l'Amérique de l'autre, que 
cette observation s'applique. Ils apportent nécessairement 
de grandes modifications à l'état thermométrique de Fat- 
mosphere polaire, et produisent parmi les glaces des désa- 
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grégations favorables à l'action dispersive des courants, et 
par conséquent à la navigation. Tout le monde a entendu 
parler des fortes chaleurs que l'on éprouve à Saint-Péters- 
bourg; or, comme cette ville est située par les 60° de lati- 
tude N., il est très-probable que la température de ses étés 
se propage vers le N. bien au delà du parallèle de cette 
capitale. 

De plus, à l'action dissolgate de la chaleur atmosphé- 
rique , il faut joindre celle des eaux fluviales ; elles pro- 
viennent de latitudes infiniment moins rigoureuses que 
celles où se terminent leur cours, aussi sont-elles douées 
d'une température qui contribue beaucoup à la dispersion 
des glaces. Dans le S., rien de tout cela n'existe; les terres 
polaires australes sont isolées; elles ne peuvent recevoir 
l'influence atmosphérique étrangère qu'à travers des mers 
immenses. L'Afrique se rétrécit en s'avançant vers le S. et 
s'arrête au 34° degré 30 minutes de latitude S.; l'Amérique 
savance jusqu'au 56° degré, mais elle s'y réduit à une 
étroite bande de terre qui n’est plus que la base des pics 
élevés et glacés des Cordilières ; l'Asie se termine par l'ile 
de Van-Diémen , point imperceptible pour l'océan qui l'en- 
toure. Le continent austral, également froid sur tous les 
points de son étendue, ne peut avoir que des fleuves glacés 
comme lui. Tout, sur ce point de notre globe, contribue à 
entretenir une température uniforme, une atmosphère 
propre, qui, sans jamais atteindre les degrés de froid ex- 
tréme du pôle boréal, n'égale jamais en été, sur les lati- 
tudes correspondantes, le plus haut degré de chaleur dont 
chacune de ces latitudes soit susceptible dans le N. 

Si le rayonnement de la terre échauffée ajoute beau- 
coup à l'ardeur directe des rayons solaires et à leur action 
sur l'atmosphère, les terres couvertes de neige et de glace 
ont un effet contraire ; elles refroidissent l'air qui se trouve 
en contact avec elles. L'isolement du pôle S., en le sous- 
trayant à une pareille alternative, le constitue dans un état 
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d'uniformité parfaite de température. Jamais de chaleur, 
mais jamais de froid aussi violent que le froid le plus ti- 
goureux du N. Que l'on se figure quel degré de refroi- 
dissement doit acquérir un vent qui parcourt 300 ou 
hoo licues couverts de frimais, avant d'atteindre les p- 
rages du pôle. Le Kamtschatka, par sa position, reçoit les 
vents d'E., qui lui arrivent du large avant qu'ils n'aient tra- 
versé les immenses plaines reigeuses de la Sibérie et les 
cimes glacées de ces chaînes de montagnes. « Aussi, dit la 
Pérouse, l'hiver y est généralement moins rigoureux quì 
Saint-Pétersbourg et dans plusieurs provinces de l'empire 
de Russie; tellement que les Russes en parlent comme les 
Francais de la Provence. » Mais, en été, le climat de Saint- 
Pétersbourg est infiniment plus chaud que celui du Kamts- 
chatka'; sa position géographique explique encore cette su 
gularité. L'époque de la maturité des fruits est es efet 
extrêmement chaude par 60° N., latitude de Saint-Péters 
bourg ; et, chose très-remarquable, bien que la pointe de 
la presqu'ile Kamtschadale ne soit que par 51°, et Peo 
pawskoj que par 52° 30'?, on ne peut y cultiver le bie. © 
dès le mois de septembre la terre y est couverte de neig. 
En sorte que le Kamtschatka présente la double pari 
larité d'avoir un hiver tempéré, comparativement au rest 
de la Russie, et cependant aussi des chaleurs d'été infini 
ment plus modérées. L'hémisphère S. est complétement 
dans le même cas du 30° degré aux plus hautes de ses lat 
tudes, ce qu'il faut attribuer aux mêmes causes, c'est-à 
à l'isolement ou à l'absence de toute terre étendue dl 
son voisinage, et à la grande surface d'eau qui l'entourt” 
Par 60° S. on ne rencontre que des îles stériles couvert 
de glaces éternelles. Certes cette épithète est ici bien app” 
quée, car ces glaces sont aussi immuables l'été que mate 
on pourrait même dire aussi invariables que l'aimosp : 


1 Toute la presqu'ile s'étend du 51° au 63° degré. 
? Latitude de Londres, à peu près. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1039 


qui les environne. J'ai doublé huit fois le cap Horn ; je m'y 
suis trouvé dans toutes les saisons et toujours assez con- 
trarié pour qu'il me fût permis d'y faire des observations 
thermométriques pendant quinze jours au moins: rien n'est 
plus régulier; l'heure de la journée ou de la nuit, le temps, 
la nature influaient sur ies variations du thermomètre; mais, 
quelle que soit la saison, mes observations se tuouvent tou- 
jours renfermées entre ces deux limites : 4° au-dessous de 
zéro et 9° au-dessus, 

Quelle que soit l'étendue du bassin que ces terres aus- 
trales circonscrivent, les fleuves qui y débouchent ne peu- 
vent être comparables ni par le nombre, ni par leur cours, 
ni par leur abondance, avec ceux dé la mer Glaciale du Nord ; 
quelle que soit l'étendue des canaux dont ces terres soient 
sillonnées, leurs eaux n'y peuvent être long-temps retenues, 
vu le peu d'espace qu'occupent ces terres, comparées à 
celles du pôle boréal ; enfin ajoutez à cela qu'elles passent 
tout à coup d'étroits défilés à un espace sans bornes, et 
vous aurez un ensemble de circonstances toutes extréme- 
ment défavorables à la conservation de leur force de trans- 
lation. Ce sont là des considérations à faire valoir en faveur 
de cette opinion, que les courants n'ont qu'une action ex- 
trémement limitée sur le déplacement des terres australes. 

Ainsi, autant les glaces du N. seraient mobiles , autant 
celles du S. seraient fixes : grâces à cette mobilité des pre- 
mières, on pourra peut-être, à force de persévérance ; s'ap- 
procher plus encore du pôle N. que l'on ne l'a fait jusqu'à 
présent; mais, dans le S., le seul moyen d'arriver à un 
pareil résultat sera de rechercher le point de circonférence 
du pôle antarctique qui soit le moins entouré de terres. 
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N° 96. 
L'arcHiPez de Chausey. — Souvenirs d'un naturaliste”. 


J'avais passé le printemps de 1841 à étudier les animan 
inférieurs qu'on trouve aux environs de Paris. Les tan: 
de Plessis-Piquet et de Meudon, les mares de Vincennese 
de la Glacière, les bassins de Versailles, et jusqu'aux fose 
de nos grandes routes, avaient été explorés. Ma table ex: 
couverte de vases contenant les eaux rapportées de ces er 
cursions : les plantes aquatiques que j'avais eu soin d'y hi 
ser développaient au dehors une végétation des plus active: 
tandis qu’au milieu des filaments déliés de leurs racines * 
jouaient ces mille petits êtres dont le microscope nowt 
vèle l'existence et la merveilleuse organisation. Cu! k 
rotifére, dont le corps, composé d'anneaux rentrantles ws 
dans les autres, comme les tubes d'une lunette, pote è 
avant deux espèces de roues; être singulier, qui n'y 
vivre que dans l'eau et habite pourtant les mousses de 1 
toits, qui meurt chaque fois que le soleil dessèche s t 
traite, pour ressusciter aussitôt qu'une ondée de pluie fë 
pénétrer jusqu'à lui le liquide nécessaire à son existent. 
et qui peut ainsi employer près d'une année à dépenser! 
18 jours de vie que lui départit la nature. C'était l'hydit 
couronnée, animal voisin du rotifère, dont la vie tout afè 
tique est bien souvent abrégéc par la sécheresse, mais du 
les œufs, mélés à la poussière de nos grands chemins. # 
levés avec elle par le vent, vont, bien loin du lieu de lea: 
origine , se développer dans quelque goutte d'eau, et au" 
ainsi la propagation de l'espèce; l'hydatine, charmant p 
tite bête, dont le corps, transparent comme le plus p! 
cristal, permet au magique instrument de Loevenhoed # 


! Cette notice, indépendamment de son mérite spécial, a celui de fire 
naître une partie du littoral presque ignoré, ainsi que les moyens d'existes* 
les mœurs des marins qui l'habitent. (Note du rédacteur des Ann. mari. 
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pénétrer jusque dans les moindres replis de son organisa- 
tion. C'étaient ensuite ces brachions à la cuirasse hérissée, 
couvrant, au moindre indice de danger, leur longue queue 
et leur tête ciliée; ces navicules, ces bacillaires, dont les 
infiniment petites carapaces siliceuses ont résisté aux révo- 
lutions du globe mieux que les gigantesques squelettes des 
_vertébrés antédiluviens : corpuscules microspiques dont la 
' pointe d'une aiguille peut écraser des centaines, et qui n’en 
forment pas moins des roches entières, des couches géolo- 
giques considérables, exploitées depuis des siècles sous le 
nom de tripoli. C'étaient enfin ces planariées, ces myriades 
d’infusoires de toute forme et de tout nom, qui se multi- 
plient en se partageant par le milieu, en sorte qu'on peut 
littéralement dire que le fils est la moitié du père et le petit- 
fils le quart de son aïeul. 

On comprend tout ce que ces études ont d'attrayant 
comme affaire de simple curiosité; mais un intérêt bien 
autrement grand s'y rattache. Chez les animaux supérieurs, 
la grosseur et l’opacité des organes s'opposent à ce qu'on 
puisse en étudier le jeu pendant qu'ils fonctionnent à l'état 
vivant. Quant à eux, nous en sommes toujours réduits à 
une anatomie plus ou moins avancée. Ici, au contraire, la 
nature se laisse en quelque sorte prendre continuellement 
sur le fait. Nous pouvons, par exemple, suivre la molécule 
alimentaire depuis l'instant où elle est avalée jusqu'à celui 
où l'animal la rejette après en avoir extrait ce qu'elle ren- 
ferme de sucs nourriciers. Les changements qu'elle éprouve 
dans ce trajet, l'action successive des organes, se passent 
en entier sous nos yeux, et ces organismes de verre semblent 
se révéler à nos regards comme pour inviter la science à 
soulever un coin du voile qui nous dérobe ce mystérieux je 
ne sais quoi désigné sous le nom de vie. 

Au milieu de ces études si attachantes, le champ du tra- 
vail s'ouvrait, s embellissait tous les jours devant moi. Avant 
d'aller plus loin cependant, je voulus me donner de nou- 
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veaux termes de comparaison en étudiant de la même ma- 
nière les animaux inférieurs de grande taille qu'on rencontre 
au bord de la mer. L'Océan, que je ne connaissais pas en- 
core, m'apparaissait avec ses côtes accidentées et leurs nom 
breuses peuplades zoologiques, avec ses marées qui viennent 
tour à tour cacher et nous dévoiler ses richesses. Je résolus 
de l'explorer. Parmi les divers points de nos plages occi- 
dentales, jc n'avais que l'embarras du choix; mais je me 
sentais attiré surtout vers une localité très-propre à faciliter 
des recherches sur les êtres placés aux derniers rangs de 
l'échelle animale. C'était un groupe d'ilots placé au N. 0. 
de la baie du mont Saint-Michel, et désigné sous le nom 
pompeux d'erchipel de Chausey. Vers la mi-juin, j'embal 
lai mes instruments de dissection, quelques livres, de nom- 
breux flacons et vases en cristal, mon excellent microscope 
d'Oberhauser, ma lampe de travail, mes petits files de 
pêche, la carte des îles Chausey et celle de la baie du mont 
Saint-Michel, et je partis gaiement pour ma campagne 
scientifique. 

J'ai entendu de bonnes gens gémir bien à l'avance € 
songeant qu’un jour viendrait où les chemins de fer re 
placeraient les routes royales, où les lourdes messagené 
feraient place au rapide wagon. Elles regrettaient ces lit 
sons de diligence qu'amène presque forcément un contd 
immédiat, prolongé pendant trois ou quatre jours, ¢ 
qu'arrêtera sans doute la vélocité magique des locomotive. 
Dussé-je passer à leurs yeux pour un être peu sociable, | 
ne puis partager ces regrets. Dans aucun de mes voyag® 
je n'ai trouvé la moindre compensation aux tortures “ 
cette vie de polype qui vous rend solidaire des faits et ges'* 
de vos colocataires momentanés, alors que, casé dans ae 
boîte de quelques pieds cubes, les jambes entrelacits 
celles du vis-à-vis, les côtes pressées par celles du voisi. 
la tête à demi perdue au milieu des chapeaux, des schat. 
des paniers qui pendent à la voûte comme autant de s- 
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pirer. Je vous fais grace des détails de mon voyage. Rien 
de plus parfaitement insignifiant. Je traversai la Normandie 
sous un ciel froid et brumenx; je m'arrêtai un seul jour a 
Caen, et repartis au plus tôt pour Granville. 

C'est à Granville que j'ai fait connaissance avec l'Océan; 
c'est là que pour la première fois j'ai su ce qu'est une ma- 
rée. Qu'il y a loin des pensées que l'on puise dans des livres 
aux impressions produites par l'observation directe! Lorsque 
je vis disparaître peu à peu cette belle plage que je venais 
de parcourir et les vagues se briser en écume contre ces ro- 
chers naguère si éloignés d'elles; lorsque ces navires de 
commerce, ces bateaux pêcheurs, ces canots, quelques ins- 
tants auparavant couchés sur un lit de fange noiràtre, se 
redressèrent successivement pour flotter bientôt en pleine 
cau, ce spectacle me remua profondément. La marée est 
très-forte à Granville et dans tonte la Manche. La différence 
de niveau entre la haute et la basse mer est quelquelois de 
plus de 4o pieds. Sur quelques points, autour du mont 
Saint-Michel par exemple, l'espace qu'elle couvre et laisse 
à sec alternativement forme une zone de plusieurs lieues de 
large. L'imagination recule à l'idée de ces masses liquides 
que l'attraction du soleil et de la lune balance ainsi d'un ri- 
vage à l'autre. Aussi quatre mois de séjour sur les côtes ont 
pu me familiariser avec ce phénomène, mais non diminuer 
l'admiration qu'il me causa dès le premier jour. 

Les anciens appelaient la terre alma parens, bonne mère; 
combien la mer, et surtout l'Océan, me paraissent plus 
dignes de ce nom! Avant de récolter le grain qui lui ser- 
vira de nourriture, avant de cueillir le fruit qui étanchera 
sa soif, l'habitant des terres doit planter l'arbre ou fatiguer 
le sol avec la charrue. Des mois, des années, s'écouleront 
sans qu'il soit payé de son labeur, et peut-être qu'au mo- 
ment de jouir de ses peines passées, un coup de vent, une 
ondée de grêle, suffiront pour détruire ses justes espérances. 
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Le fils de l'Océan ne connaît ni ces longues attentes ni ces 
douloureux mécomptes. — La mer baisse; à l'ouvrage! — 
Jeunes et vieux peuvent s'y mettre, car ici il y a de la place 
pour tous, du travail proportionné à tous les âges, à toutes 
les forces. Les hommes, leurs robustes compagnes, re 
tournent avec la pioche ce sable que la mer a couvert pen- 
dant quelques heures, et bientôt leurs paniers se remplissent 
de bucardes, de solen, de vénus, coquillages moins déli- 
cats, mais plus nourrissants que les huîtres, de lançons, 
petit poisson très-recherché, de forme allongée, qui se 
cache et se meut dans le sable avec une merveilleuse agilité. 
Pendant ce temps, les jeunes filles promènent leurs filets 
en forme de poches dans les mares que la mer a laissées 
en se retirant, et récoltent la chevrette ou font prisonnier 
quelque homard, quelque crabe tourteau, quelque poisson 
de rivage attardé loin de sa retraite. D'autres, armées dun 
bâton que termine un fort hamecon, fouillent sous les 
pierres, dans les creux du rocher, et en retirent soit le 
congre à la peau glissante, soit le poulpe aux huit bras, l 
sèche ou l'encornet, qui tentent vainement d'échapper € 
s'entourant d'un nuage coloré. Les enfants détachent di 
rocher les patelles, les turbo, les buccins, espèces de co 
limaçons de mer, les haliotides à l'écaille nacrée, ou ls 
moules réunies en grappes à l'aide des fils tissés par l'an 
mal. Pendant deux ou trois heures, la plage est animée pt 
toute cette population , qui vient lui demander sa provende 
quotidienne. Mais bientôt le flot revient vers le rivage, l 
mer monte; de toutes parts on s'empresse, on rentre chez 
soi, sûr que la mer va remplacer ce qu'on vient de lui 
prendre, et qu'on pourra, dans quelques heures, recon: 
mencer une récolte qui n'a jamais demandé de semailles. 
J'étais porteur d'une lettre de recommandation po” 
M. Beautemps, neveu du célèbre ingénieur-hydrographe ? 
qui nous devons le magnifique atlas du littoral de la F p 
Un de mes premiers soin fut d'en faire usage, ct, gra: 
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ui, je fus présenté à M. Harasse , propriétaire des iles Ghau- 
ey, et à M. Dubreuil, commandant du garde-côte le Mous- 
ique. Le premier m'accorda la permission d'aller m'installer 
sur ses terres, et y joignit la jouissance d'une chambre ré- 
servée dans les bâtiments qui servent à l'exploitation de 
cette propriété maritime ; Le second se chargea de me trans- 
porter à ma nouvelle résidence. 

Le lendemain, à six heures du matin, j'étais à bord du 
Ifoustigae, qui leva l'ancre et sortit du port de Granville. 
La mer était très-grosse et le vent contraire; il fallut lou- 
royer. L'épreuve était rude pour un novice. Néanmoins je 
ins bon près de trois quarts d'heure, et déjà le comman- 
lant m'avait complimenté sur la manière dont je supportais 
le tangage, lorsque quelques soulèvements d'estomac m'a- 
rertirent que je ne tarderais pas à payer mon tribut. Bien- 
ôt il me fallut descendre dans la cabine, et pendant près 
le trois heures je me trouvai en proie à toutes les horreurs 
ju mal de mer. Mais enfin ces angoisses cessèrent; le Mous- 
tique mouilla dans le havre des îles Chausey, le terrible 
langage qui avait si rudement secoué mes entrailles fit place 
au léger balancement d’un navire qui se repose, et la brise 
raiche du N. O. me rendit tout mon courage. 

Quelques instants après, j'étais à terre et prenais posses- 
ion de mon appartement. C'était une grande chambre dont 
es murs, revêtus par l'humidité d’une teinte noirâtre, lais- 
aient à peine deviner çà’ et ià quelques restes probléma- 
iques d'une ancienne peinture à l'huile. Sur un plancher 
lus qu'inégal reposaient une grande table carrée, une pe- 
ite table ronde, quelques chaises et une armoire. Un cadre 
vendu au plafond par quatre cordes, garni de quelques poi- 
mées de paille et d'un matelas des plus minces, allait me 
ervir de hamac. Le tout était éclairé par une fenêtre étroite 
t basse donnant en plein nord sur un petit bras de mer. 
fon emménagement ne fut pas long. La grande table, for- 
ement assujettie contre le mur, devint mon laboratoire. 
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Sur l'angle le plus éclairé, j'installai ma loupe et mon mi- 
croscope; une partie de mes bocaux trouva place tout av- 
près, et mes pinces, mes scatpels, mes papiers, mes crayons 
occupèrent le reste de sa surface. Je rangeai sur la cheminee 
mes livres et le surplus de mes flacons ct vases de verre. 
De grands plats en terre furent placés autour de Fapparte- 
ment. Tout se trouva donc assez heureusement dispos: 
mais cette belle distribution ne tarda pas à faire place au di- 
sordre qui envahit si vite le cabinet du travailleur. La petit: 
table, réservée d'abord pour mes repas, fut bientôt cov- 
verte d'objets de recherches, et bien souvent il m’arriva de 
la remplacer par une chaise que je débarrassais tout exprès. 

Ces. premiers arrangements terminés, je sortis poer re- 
connaitre cette terre que je comptais explotter au nom d: 
la zoologie. La ferme où je venais de m'installer est bate 
sur Je bord d'un petit bras de mer appelé le Sound de Cias- 
sey, dont elle n'est séparée que par un étroit sentier. Elle 
se compose de deux corps de logis , dont l'un renferme \es 
écuries, deux salles de cabaret et le logement des domes 
tiques. L'autre contient la boulangerie, la chambre du re- 
gisseur et les appartements réservés du propriétaire. Cs 
deux maisons, construites en granit indigène, forment È 
capitale de l'archipel; ses employés en représentent l'ars- 
tocratie et comprennent très-bien toute leur importance : 
aussi sc mélent-ils fort peu au reste des habitants. 

Laissant derrière moi les bâtiments de la ferme, je suivis 
le premier sentier qui s'offrit à mes regards. et travers 
d'abord une petite plaine marécageuse , retraite favorite des 
canards et des oles sauvages qui vieunent en hiver peupler 
ces rives écartées. À quelques pas plus loin, un isthnse étroit 
et sablonneux me conduisit au pied de Gros-Mont, la pies 
haute montagne de l'archipel, et de ce point culminant je 
pus embrasser d'un coup-d'æil tout ce que renfermait Tho- 
rison. Autour de moi s'étendait l'Océan, sans bornes du eût 
de TO. Au midi, la vue s'arrêtait aux côtes de Bretagne 
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qui s'élevaient à peine au-dessus des flots. A TE., je distin- 
ruais nettement les falaises de la Normandie et les tours de 
Joutances, qui se voient, dit-on, de dix lieux en mer. Au 
N., j'entrevoyais Jersey, cette ile toujours anglaise a la honte 
de nos gouvernements, où se conservent encore tes an- 
tiques coutumes de France: et notre vieille langue d'oil. A 
mes pieds, l'archipel semblait former un demi-cercle et se 
léveloppait avec ses chenals que traversait de temps à autre 
quelque canot a la voile earrée, ses Zoo rochers et ses îlots 
tax formes bizarres, aux côtes creusées. d'anses profondes 
ru hérissées de promonioires escarpés. 

La Grande-He, que j'allais habiter, a près d'un quart de 
ieue de long, mais sa largeur est loin d'être aussi considé- 
able, etsa surface égale à peine celle du Jardin-des-Plantes. 
i TE., elle descend en pente douce jusqu'au Sound, dont 
> chenal étroit et profound n'assèche jamais, et offre en 
out temps un mouillage parfaitement sûr. Au N. s'élève 
ros- Mont, qui me servait en ce moment d'observatoire. 
u S., elle se termine par un cap élevé, appelé la Pointe- 
darie. La côte de l'O. est formé par une suite de collines, 
ont l'une, nommée Mont-de-Bretagne, porte les ruines d'un 
ncien fort, et domine la belle grève du Port-Homard. Sur 
: versant intérieur de ces montagnes: en miniature se trou- 
nt quelques champs cultivés et deux prairies qui s'éten- 
nt jusquià la ferme. 

Le reste de Tile est inculte et couvert de ce gazon fin et 
rré qui croît sur les hautes montagnes. Les graminées do- 
inent dans sa composition ; mais on y trouve aussi quel- 
tel jolies plantes bulbeuses aux fleurs violettes, et un grand 
ymbre de papilionacées aux corolles d'un: jaune d’or. Le 
rpolet y forme de larges plaques d'un vert foncé qu'é- 
aillent ses petites touffes. de fleurs purpurines. Cà et là 

rosier à tige tracante laisse sortir de terre ses jets d'un 
Jeux pouces, portant une fleur d'un rose tendre ou une 
ie rouge semblable à une perle du .plus beau corail. A 
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côté des rochers, qui partout percent la mince couche de 
terre végétale, se montrent d'épais buissons de ronces, et, 
dans les haies des bas fonds, on trouve en abondance la 
menthe poivrée, la bourrache et le senevé. Enfin, sur la 
partie du Mont-de-Bretagne qui servait jadis de cimetière, 
on a planté des ajoncs qui ont parfaitement réussi, et four- 
nissent le bois nécessaire au chauffage du four. Au N. 
O. de la Grande-Ile, on voit une suite ‘d’ilots moins con- 
sidérables, assez étendus cependant pour que leur plateau 
présente quelque végétation. Ce sont la Genetaie, la Hous- 
saie, la Meule et l'Ile-aux-Oiseaux. Au N. età TE., on trouve 
l'Enseigne, Plate-Ile, les Deux-Romonts, Longue-lle. Ici la 
pelouse en velours dont nous parlions tout à l'heure est rem- 
placée par une herbe haute et mêlée qu'on récolte tous les ans. 
Pendant les guerres de la révolution, Chausey, trop exposé 
aux courses des corsaires de Jersey, resta inhabité. Deux 
mammifères, tous deux de l'ordre des rongeurs, tous deux 
remarquables par leur fecondité, le rat et le lapin, profi- 
tèrent de cette absence de l'homme, et se disputérent la 
possession de ces roches abandonnées. Lorsque, vaincue par 
la fatalité, la France eut courbé la tête sous les traités de 
1815, Chausey se peupla de nouveau. Français et Anglais 
si longtemps divisés sur les champs de bataille, se réunirent 
contre les quadrupèdes usurpateurs. Les fusils, les chiens, 
les lacets, furent employés à l'envi. Pour échapper à cette 
guerre d'extermination, les rats se réfugièrent dans les 
iles de TO., où leur tranquillité n'est guère troublée quì 
l'époque des fenaisons. Mais les roches les plus écartées ne 
purent servir d'asile aux malheureux lapins ; les Jerseyens 
les y suivirent avec leurs furets, et les derniers descendants 
de cette population, jadis si nombreuse , disparaissent chaque 
jour un 4 un, grace 4 ce terrible moyen de destruction. 
Je n'ai rencontré à Chausey, comme représentant de la 
classe des reptiles, qu'une jolie variété du lézard gris, re- 
marquable par la vivacité de ses teintes ; en revanche, les 
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espèces d'oiseaux y sont assez variées. Les moineaux, ces 
inévitables parasites de l'homme, ont établi leur quartier 
général dans les ruines du vieux château. Des troupes de 
linots et de chardonnerets passent incessamment d'un mon- 
ticule à l'autre, et le motteux, volant de rocher en rocher, 
fait entendre son petit cri plaintif. En parcourant les grèves 
laissées à sec paï la marée, je faisais lever de nombreuses 
tribus d'oiseaux de rivage, qui venaient y chercher leur 
nourriture. Les pies de mer, les alouettes de mer, suivaient 
en piétinant les anfractuosités de la côte ; les barges, espèces 
de bécasses de mer, les courlis, au long bec grêle et recourbé, 
peuplaient les anses vascuses ; le héron solitaire, triste- 
ment immobile sur quelque pierre à fleur d’eau, attendait, 
avec sa patience proverbiale, qu'une proie imprudente pas- 
sat à portée de son bec, tandis qu'au-dessus de lui les sternes 
ou hirondelles de mer, les goélands, les mouettes, poussaient 
des cris discordants, tracaient en l'air mille cercles rapides, 
et se laissaient tomber à la surface des flots pour se relever 
d'un coup daile, après s'être emparés du poisson que leur 
œil perçant avait aperçu sous les eaux. 

En revenant de cette première excursion, je longeai le 
jardin de la ferme, petit potager assez mal entretenu, où 
croissent à grand’ peine quelques pommiers nains et deux 
maigres figuiers. La, au fond d'un chemin creux, à côté 
d'un bouquet de jeunes saules, je trouvai la fontaine dont 
l'existence a pu seule rendre Chausey habitable. La présence 
d'une source sur ce bloc de granit, à plusieurs lieues des 
côtes, est un fait très-curieux est passablement difficile à ex- 
pliquer. Les terres voisines ont trop peu d'étendue et sur- 
tout trop peu d'épaisseur pour qu'on puisse croire que leurs 
infiltrations suffisent à l’alimenter. D'un autre côté, il semble 
bien difficile qu'elle tire son origine du continent à travers 
les couches tourmentées de ces roches ignées. Cette der- 
nière hypothèse est pourtant la moins improbable. Quoi 
qu'il en soit, l'eau de cette source, qui nc tarit jamais, est 
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excellente, et les côtres de l'État y viennent renouveler leur 
provision, la trouvant bien préférable à celle qui se boit 
dans les ports voisins. 

L'archipel de Chausey est essentiellement formé par une 
roche granitique d'un bleu pâle, divisée en couches plus ou 
moins épaisses, dont la disposition uniforme se reconnait 
surtout très bien au sud et au sud-ouest de la Grande-lle, 
ainsi que tout autour de l'Enseigne. Presque borizontales 
dans le centre des iles, ces couches s'inclinent vers les bords 
et s'enfoncent dans la mer en formant avec elle un angle 
aigu. Des fentes perpendiculaires au plan des strates, et se 
coupant sous des angles variables, partagent encore la masse 
de la roche et en favorisent l'exploitation. Un granit rous- 
sâtre, friable, connu dans le pays sous le nom de pierre 
pourrie, remplit ces divers interstices. Quelques filons de 
pegmatite, roche dont la décomposition fournit le kaolin, 
employé dans la fabrication des porcelaines, sillonnent çà 
et là ces masses granitiques, parsemées en outre de quel- 
ques rognons de quartz et de veines de mica. Nulle part on 
ne trouve la moindre trace ni des poudingues ou du granit 
rose de Jersey, ni de ces roches schisteuses, trappéennes 
ou quartzeuses, si communes à Saint-Malo. La roche de 
Chausey ne ressemble pas davantage à celle de Granville. 
Ainsi tout tend à faire regarder les terrains dont il s'agit 
comme ne se rattachant que d'une manière assez éloignée 
aux formations voisines. 

Pendant la haute mer, l'observateur placé sur Gros-Mont 
n'aperçoit autour de lui qu'une quinzaine d’ilots presque de 
niveau avec la plaine liquide qui les baigne. De loin en loin, 
quelque écueil isolé se détache sur le vert glauque de la 
mer et arrête les lames, qui s'y brisent en jetant leur blanche 
écume sur sa tête noircie. Mais bientôt le reflux se fait 
sentir ; la mer, après quelques oscillations, commence à 
baisser. Les îles grandissent peu à peu et s'entourent d'une 
large ceinture de roches tapissées de mousses noirâtres ou 
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de longs fucus bruns qui pendent à leurs flancs comme ces 
roseaux de marbre dont les sculpteurs du dernier siècle or- 
naients leurs statues de fleuves. Des rochers, couverts de la 
même végétation, semblent surgir de toutes parts, se multi- 
plient rapidement et se rattachent les uns aux autres. Enfin de 
vastes bancs d'un sable jaunâtre, de vertes prairies de zos- 
tères ou plantes marines, sortent à leur tour de dessous les 
flots, unissent ces points naguère isolés, et l'archipel tout 
entier ne forme plus qu'une grande île de sept lieues de 
tour, coupée cà et là par quelques rares et étroits canaux. 

Hi est difficile de se faire une idée de l'aspect de désola- 
tion que présentent pendant ia basse mer certaines parties 
de Chausey, celles surtout qui sont placées au N. O. de 
l'Tle-aux-Oiseaux, de la Grande-Hétardière et de l'Enseigne. 
On dirait les débris de quelque montagne jetés pêle-mêle 
au milieu de l'Océan. Des blocs de toute forme, de toute 
dimension, se groupent de mille manières, se dressent en 
pyramides, séchelonnent en gradins irréguliers, s'amon- 
cellent comme les ruines confuses de quelque édifice de 
géant, ici relevés comme de colossales pierres druidiques, 
là enchevétrés comme les matériaux informes des construc- 
tions cyclopéennes, quelquefois suspendus et comme en 
équilibre, à faire creire qu'un souffle va les renverser. En 
considérant cette effroyable image du chaos, on est porté 
tout d'abord à voir dans ce désordre les traces d'une de ces 
grandes convulsions de la nature qui soulèvent une chaine 
de montagnes ou creusent une mer. Îl n'en est rien pour- 
tant: l'action lente, mais incessante , des agents atmosphéri- 
ques, jointe au choc réitéré des vagues, a suffi pour pro- 
duire ce bouleversement, qui n'existe d'ailleurs qu'à la 
surface. Avec un peu d'attention, on retrouve sous ces blocs 
si puissamment remués la stratification régulière de l'île, et 
on s'explique facilement un phénomène qui se reproduit 
tous les jours. 

Nous avons vu que le squelette géologique de Chausey était 
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entièrement granitique, et devait très-probablement son 
existence à un bouillonnement isolé de ce grand feu central 
dont la lave fluide porte la mince écorce que nous habitons. 
Lorsque cette masse ineandescente sortit des entrailles de 
la terre, elle se trouva entourée d'eau et se refroidit rapide- 
ment. De là un retrait brusque qui produisit des fentes 
entre-croisées, bientôt remplies par les débris etles matières 
qui ont formé la pierre pourrie. Celle-ci ne peut résister 
longtemps au choc des lames, et, en se désagrégeant, elle 
laisse entièrement isolés les blocs plus compactes que la mer 
transporte ensuite à des distances quelquefois considérables 
malgré leur énorme poids. Pendant mon séjour, un quar- 
tier de roc, de plus de cent mille kilogrammes, fut détaché 
de la masse, jeté à plusieurs mètres de distance, et cela par 
un coup de iner qui n'avait pas empêché les pêcheurs de 
continuer leur travaux journaliers. 

Ii paraît que les îles Chausey n'ont pas toujours été aussi 
éloignées du continent qu'elles le sont de nos jours. Une 
tradition, universellement répandue sur cette partie de 
notre littoral, veut que cette masse granitique ait formé 
jadis la tête d’une digue de roches protégeant de vastes ma- 
récages et une forêt considérable , aujourd’hui ensevelie sous 
les flots. Quelques écrivains, se fondant sur d'anciens do- 
cuments, ont même cru pouvoir assigner l'an 709 de notre 
ère comme l'époque probable de cette catastrophe. Les faits 
géologiques donnent une certaine valeur à cette croyance 
populaire; les couches végétales, connues sous le nom de 
forêts sous-marines, qu'on rencontre tout autour de la baie 
du mont Saint-Michel, semblent la confirmer pleinement. 
Lorsqu'une violente tempête vicnt battre le rivage et bou- 
leverser le sol, elle met quelquefois à nu ces antiques dépôts 
habituellement recouverts de vase ou de sable blanc. Alors, 
à la place de ces belles grèves, se présente un terrain noi- 
râtre renfermant des arbres entiers, couchés.les uns sur les 
autres dans une direction uniforme. Les espèces en sont 
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très-faciles à distinguer. Les plus communes sont le chêne, 
l'if et le bouleau. Le tronc de ces arbres semble d'abord 
passé à l'état de terre d'ombre ; mais, par son exposition à 
Yair libre, il reprend de la consistance et se fonce cn cou- 
leur. Le chène surtout acquiert la dureté et le noir luisant 
de l'ébène ; aussi l'emploie-t on aux mêmes usages et en fait- 
on des meubles assez recherchés. Ces arbres reposent sur 
un sol qui semble avoir été une prairie. On y rencontre 
des joncs, des asperges, des fougères, etc. Toutes ces plantes 
sont en place et ont conservé leurs parties les plus déli- 
cates ; les roseaux renferment encore leur moelle légère, 
et les racines des fougères présentent ce duvet délié qui les 
recouvre pendant leur végétation. 

Quoi qu'il en soit des antiques relations des îles Chausey 
avec la terre ferme, toujours est-il qu'elles ont eu jadis une 
bien autre importance qu'aujourd'hui. Ce petit coin du globe 
a son histoire tout aussi bien que les plus grands empires. 
Il y existait de toute ancienneté une abbaye qui, d'abord 
indépendante, devint tributaire du monastère du mont 
Saint-Michel, par suite d'un édit de Richard I°, duc de Nor- 
mandie. Elle était primitivement desservie par des bénédic- 
tins; mais, vers 1343, Philippe de Valois en fit don aux cor- 
deliers. Le nombre des religieux était alors considérable, 
comme le prouvent les registres de l'évêché de Coutances, 
et comme l’attestent la multitude de tombeaux découverts 
il y aquelques années, lorsqu'on voulut mettre cn prairies. 
une partie de la Grande-lle. 

S'il faut en croire la tradition, ces premiers propriétaires 
de Chausey étaient loin de mener une vie en harmonie avec 
leur caractère sacré. Les naufrages formaient la principale 
branche de leurs revenus, et, non contents de piller les na- 
vires que le hasard ou la tempête jetait sur les écueils de 
leurs îles, ils allumaient des fanaux sur les points les plus 
dangereux, enfin d'entrainer à une perte certaine les navi- 
gateurs trop confiants. On ajoute que les malheureux échap- 
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pés au naufrage trouvaient immédiatement la mort sur 
cette plage inhospitalière. Les femmes seules étaient épar- 
gnées, et, lorsqu'elles refusaient de se prêter aux désirs des 
moines, on les précipitait dans un souterrain communi- 
quant avec la mer, pour qu'elles fussent étouffées par la 
marée montante. Dans un coin des ruines du vieux fort, on 
m'a montré une fosse carrée à demi comblée de pierres, et 
qu'on assure avoir servi d'orifice au puits qui conduisait à 
ces terribles oubliettes. On comprend que des craintes su- 
perstitieuses n’ont pas manqué de s'attacher à ces lugubres 
souvenirs. Aussi, quand la nuit enveloppe ces ruines mau- 
dites, quand les rafales du vent d'ouest jettent jusqu'à elles 
l'humide poussière des vagues, pas un habitant de Chausey 
ne se hasarderait dans leur voisinage, pas un n'oserait s'ex- 
poser à voir les longues flammes rouges qui dansent dans 
la cour du vieux château, ou à entendre les gémissements 
qui sortent des flancs du rocher pour se mêler aux fracas 
de la tempête. 

Vers le commencement da xvi° siècle, Chausey, aban- 
donné par les religieux, fut transformé en poste militaire, 
et devint propriété particulière peu de temps avant la révo- 
lution. Pendant nos guerres maritimes, une pauvre femme, 
veuve d'un marini, resta seule dans les bâtiments de la ferme, 
ct sa présence les protégea sans doute contre les corsaires 
de Jersey et les contrebandiers, qui fréquentaient seuls alors 
ce petit archipel, leur intérêt personnel étant de ne pas en 
chasser une ménagère qui préparait souvent leurs repas. 
Après la paix, la mère Lebuffe, comme on l'appelle dans le 
pays, conserva la gestion de la ferme jusqu'au moment où 
son âge et ses infirmités lui rendirent cette occupation im- 
possible. Elle vit encore aujourd'hui à Granville, d'une pen- 
sion que lui fait son ancien maître pour récompenser ses 
longs et pénibles services. Aujourd'hui, Chausey ayant ac- 
quis plus d'importance, on y entretient un régisseur spé- 
cialement chargé de surveiller le débit des boissons et co- 
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mestibles. Sous ses ordres sont placés un chef de labour, un 
boulanger, deux garçons de ferme et deux femmes que re- 
gardent plus particulièrement le soin des bestiaux et le ser- 
vice intérieur. Le poste de régisseur de Chausey est très- 
recherché, et donne lieu à autant d’intrigues que peut en 
susciter un portefeuille de ministre autour d'un roi consti- 
tutionnel. Aussi les révolutions ne sont pas rares dans ce petit 
gouvernement, et j'eus le plaisir d'en voir une se passer 
sous mes yeux. J'avais été reçu à mon arrivé par un ancien 
maître au cabotage, chargé depuis quelques années des 
hautes fonctions de lieutenant de M. Harasse. Peu de jours 
après, des rumeurs sourdes m'apprirent qu'il allait être 
remplacé. Effectivement un beau matin l'Utile, petit cabo- 
teur qui fait le service de l'île, appareilla, l'emporta avec 
toute sa famille, et nous revint avec un autre régisseur. 
Ceux des gens de l'ile qui avaient été les promoteurs de la 
mesure se donnèrent un mal incroyable pour faire du bruit 
en l'honneur du nouveau venu. Ils arborèrent des flammes 
le long de la perche aux signaux, tirèrent des coups de fusil 
et de pistolet, crièrent à se rompre la poitrine: Vive le 
gouverneur ! Ils étaient deux ou trois, et pendant ce temps 
Ja population vaquait tranquillement à ses affaires, et n'im- 
terrompait pas un instant ses travaux journaliers. N'est-ce 
pas là en miniature l'histoire des trois quarts de nos grandes 
révolutions ? 

Outre les employés de la ferme, qui forment bande à 
part, Chausey nourrit trois classes bien distinctes d’habi- 
tants : les tailleurs de pierre, les pêcheurs ct les barilleurs. 
De ces trois classes, celle qui doit sans contredit occuper 
le premier rang est la colonie de pêcheurs, dont les sept 
à huit familles habitent un petit cap de l'autre côté du port 
de. Chausey. Un vicux bateau renversé au picd de quelque 
rocher forme le toit de leurs cabanes; des pierres liées par 
la boue argileuse du Sound servent à le rattacher à la terre, 
et dans une de ces cahutes de huit à dix pieds carrés, d'un 
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mètre de haut, couche toute une famille, père et mère, 
filles et garçons, nièces et neveux, et souvent aussi les 
amis ou les amies, attirés à Chausey par l'attrait dune 
grande marée. Ce sont des habitants de Blainville, petit 
havre situé sur la côte de Normandie, qui viennent ainsi. 
tous les ans, s'établir à Chausey, pour y pêcher des homards 
qui se mangent à Paris. Ils se servent à cet effet de casiers, 
espèces de mannes en forme de cône tronqué dont le som- 
met offre une ouverture disposée de telle sorte que le 
homard, une fois entré, ne peut plus sortir. Tous les quinze 
jours, pendant la morte-eau, c'est-à-dire à l'époque où le 
flux et le reflux sont peu considérables, le produit de la 
pêche se transporte à Coutances, où des entrepreneurs 
l'achètent en gros, et l'expédient pour la capitale. 

Le nombre des homards que chaque famille de pêcheurs 
prend dans une saison peut être évalué à mille ou douze 
cents. Ainsi, Chausey expédie annuellement huit à neuf mille 
de ces crustacés, dont le produit, payé à Coutances, est de 
10 à 12,000 francs. On voit que chaque maitre pêcheur 
retire à peine 13 41,400 francs de cette rude campagne 
qui dure près de neuf mois. 

La pèche des chevrettes est abandonnée aux femmes, 
qui, au nombre de dix environ, se livrent à cette petite 
industrie. Armées de leurs bouquetons, elles parcourent 
les anfractuosités de l'archipel, fouillant sous les roches et 
dans les mares où se retirent ces petits crustacés, et peuvent, 
avec de l'activité, en recueillir quatre livres par jour. Mais 
cette pêche n'est possible que lorsque les marées sont assez 
considérables. Le produit total de la campagne ne peut 
guère être évalué au delà de cinq à six cents livres par per- 
sonne : c'est donc environ cinq mille livres de chevrettes 
que l'on tire tous les ans de Chausey, et dont la plus grande 
partie s'envoie également à Paris. Ce petit commerce rap- 
porte aux Blainvilaises environ 800 francs par tête, è peu 
près 8,000 mille francs en tout. 
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J'aurais été fort embarrassé pour explorer les points 
extrêmes de l'ar chipel, si je n'avais trouvé parmi ces Blain- 
vilais un patron qui se chargea d'être mon gondolier. C'était 
un bien digne homme que Hyacinthe; avec lui, je pouvais 
parcourir sans crainte les lagunes de ma Venise de rochers. 
D'une haute taille et d'une forme athlétique, il joignait à 
ces avantages, si précieux dans sa profession, une intelli- 
gence rare et un courage à toute épreuve. Toujours prêt 
à exposer sa vie pour sauver celle des autres, il a arraché 
à une mort certaine une vingtaine de personnes, sans ja- 
mais réclamer les récompenses que Etat accorde en pareil 
cas. L'année dernière seulement, un de ces actes de dé- 
vouement s'étant passé sous les yeux du commissaire de 
la marine, ce brave marin a recu la médaille qu'il méritait 
à tant de titres. 

Les tailleurs de pierre forment la seconde caste et la 
portion la plus considérable des habitants de Chausey. Les 
grands travaux exécutés depuis plusieurs années à Granville 
et à Saint-Malo ont rendu beaucoup d'activité à l'exploita- 
tion du granit de cet archipel, d'où Paris même a tiré la 
plupart des dalles qui pavent ses trottoirs. Pendant mon 
séjour, le nombre de ces carriers était d'environ 120 ou 
130, presque tous Bretons, et venus de Saint-Malo ou 
des alentours. Hs habitaient des baraques en planches 
dont une douzaine, groupées auprès du port Marie, com- 
posaient le petit hameau désigné sous le nom de village 
des Malowns. Deux de ces baraques étaient occupées par 
des cantines où on vendait du tabac, du cidre et de l'eau- 
de-vie; une troisième était consacrée à la forge. Chacune 
des autres servait de chambre à coucher à une quinzaine 
d'ouvriers, dont les lits s'élevaient par étages les uns au- 
dessus des autres. Presque toujours la femme de l'un d'eux, 
chargée de préparer la soupe pour la communauté, faisait 
partie de la chambrée, et sa couchette n'était séparée 
du reste de l'appartement que par un rideau de grosse toile. 
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Enfin nous reléguerons au dernier rang les barilleurs, 
ouvriers qui viennent tous les ans, des environs de Brest 
et de Cherbourg, récolter le varec ou goemon qui couvre 
les rochers submergés de Chausey et le brüler pour en 
faire de la soude. A cet effet ils se dispersent sur divers 
points de l'archipel, par ateliers de six hommes, et con- 
struisent au centre du rayon quils veulent exploiter une 
espèce de tanière où ils se retirent pendant la nuit. À mer 
basse, ils se rendent sur les rochers, les dépouillent de 
leurs fucus, et en forment de grands tas que soutiennent 
à la surface de l'eau les nombreuses vésicules aériennes de 
ces plantes marines. Ils dirigent ces espèces de radeaux vers 
le lieu qu'ils ont choisi, et, après avoir mis leur récolte 
hors de la portée des vagues, ils l'étendent sur la grève. 
Lorsque la dessiccation des fucus est complète, ils y mettent 
le feu, et recueillent les cendres dans un petit fourneau où 
elles se fondent et se prennent en masses connues dans le 
commerce sous le nom de soude de varec. Les feux des ba- 
rilleurs, avec leur clarté rougeâtre pendant la nuit, leurs 
longues colonnes de fumée pendant le jour, produisent, au 
milieu des rochers, un effet très-pittoresque ; mais l'odeur 
de cette fumée est des plus désagréables, et dans le pays 
on la regarde, bien à tort il est vrai, comme pouvant en- 
gendrer toute sorte de maladies. 

On rencontre aussi quelquefois sur les points les plus 
isolés de l'archipel quelques familles de Jerseyens, venus, 
soit pour ramasser du varec, qui leur sert à fumer leurs 
terres, soit pour se livrer en cachette à la pêche du poisson. 
Malheur à eux quand ils sont découverts par les gardes- 
côtes, car leurs filets sont impitoyablement confisqués et 
leurs bateaux mis en fourrière! Souvent aussi les habitants 
de l'ile se chargent de punir eux-mêmes ces maraudeurs. 
Pendant mon séjour, il se passa un fait de ce genre qui 
faillit amener de véritables désordres. Des pêcheurs de 
Jersey étaient venus, pendant une grande marée, barrer le 
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Port-Homard à deux pas des habitations. Des tailleurs de 
pierre se rendirent sur les lieux, s'emparèrent du poisson 
qui se trouva pris et dégradèrent les filets. Cet acte fut 
blàmé trés-vivement par plusieurs de leurs camarades, et, 
comme l'expédition avait eu lieu dans la nuit du samedi au 
dimanche, les discussions qui eurent lieu le soir à la can- 
tine ne tardèrent pas à dégénérer en querelles. Les deux 
partis en vinrent aux mains, et le lendemain deux ouvriers 
étaient au lit des suites de la bataille. Les scènes de ce genre 
n'étaient rien moins que rares dans ce coin de terre isolé, 
où toute police est inconnue, et où ces hommes à peine 
civilisés peuvent, dès qu'il leur plaît, en appeler au droit 
du poing. Elles auraient été bien plus fréquentes encore 
sans la présence d'un ancien séminariste, appelé Lecam, 
qui, ne s'étant pas trouvé une vocation suffisante, avait 
jeté le froc aux orties pour s'enròler parmi les tailleurs de 
pierre. Lecam, après avoir presque terminé ses études au 
séminaire , avait voyagé, couru les grandes villes et fré- 
quenté les salles de spectacle. Aussi y avait-il un peu de 
confusion dans ses souvenirs, et rien n'était plus plaisant 
que de le voir entre deux adversaires cherchant à les récon- ` 
cilier, citant à l'un Salomon et l'Ecclesiaste, à l'autre une 
tirade de drame moderne ou un couplet de vaudeville, 
et finissant presque toujours par amener un raccommode- 
ment. Son humeur joviale, son gosier infatigable, le fai- 
saient rechercher par tous ses camarades, et, quand il était 
las de chanter, il se plaisait à soulever parmi eux des dis- 
cussions philosophiques. J'entendais de ma chambre ces 
singuliers débats, et plus d'une fois, en écoutant les argu- 
ments que se portaient ces simples ouvriers, j'ai eu à 
admirer leur finesse et leur bon sens. 

Ainsi les races normande et bretonne se donnent rendez- 
vous à Chaasey, et chacune d'elles y conserve une physio- 
nomic et des mœurs qui les séparent autant que la différence 
des occupations. Les tailleurs de pierre mènent à peu près 
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la vie de nos ouvriers de grandes villes; presque tous 
s'enivrent le dimanche et fêtent religieusement le lundi. Les 
pêcheurs sont aussi sobres que laborieux, tandis que les 
barilleurs semblent, par leurs habitudes de brutalité, jus- 
tifier l'expression proverbiale : Bête comme un barilleur. 
Pendant toute la belle saison, la surface étroite et acciden- 
tée de la Grande-Ile est animée par la présence de près de 
deux cents personnes. Soir et matin on voit les Blainvi- 
laises se disperser sur les grèves de l'archipel, tandis que 
leurs pères ou leurs maris détachent leurs canots du rivage 
et s'éloignent, chacun de son côté, dans la direction de ses 
casiers. Les feux des barilleurs jettent dans les airs leurs 
longues colonnes de fumée blanchatre, ou brillent dans 
l'obscurité comme autant de phares. Du matin au soir, le 
fracas des pointes et du marteau se fait entendre au fond 
des carrières, sur le flanc des collines, et quelquefois les 

échos du rivage se renvoient le bruit sourd produit par 

l'explosion d'une mine. Mais, sitôt que commencent les 

pluies de l'équinoxe d'automne, dès que le froid se fait 
sentir,. ces populations nomades se dispersent. Les baril- 

leurs s'éloignent les premiers; bientôt le nombre des car- 
riers diminue; enfin les Blainvilais regagnent leur petit 
havre sablonneux, et pendant tout l'hiver il ne reste dans 
ces îles que les employés de la ferme et deux ou trois fa- 
milles de tailleurs de pierre. 

Mon arrivée dans l'ile fit sensation : dès le jour même 
toute la petite république savait qu'un médecin allait sé- 
journer quelque temps au milieu d'elle. Trois jours après, 
mes talents étaient mis à l'épreuve. Curieux de visiter les 
îles de l'ouest, je venais de dépasser le Genetaie, lorsque je 
m'entendis appeler à grands cris. Bientôt je fus rejoint par 
un jeune homme qui, haletant et les larmes aux yeux, me 
supplia de venir donner mes soins à son père. Je me hatai 
de revenir sur mes pas; il était temps. Peu familiarisé avec 
les marées, j'étais parti trop tard, l'heure du flux était ve- 
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nue, et déjà la mer couvrait des bancs de sable que je 
venais de traverser à pied sec. Dix minutes plus tard tout 
retour m'était fermé, et je me voyais, pour mon début, 
obligé de coucher à la belle étoile sans le malheur arrivé à 
ce pauvre patron de gabare. On ne m'avait pas exageré son 
état. Son doigt avait été saisi par la corde d'un cabestan 
tandis qu'il chargeait une pierre de quelques mille livres, 
et l'articulation était largement ouverte. Je crus d'abord 
l'amputation inévitable;, mais mutiler la main droite à un 
ouvrier, c'est lui ôler son gagne-pain. Tout devait être tenté 
pour conserver l'intégrité de ce membre. Bien que man- 
quant des objets les plus indispensables pour un pansement 
régulier, j'essayai. Le succès fut des plus inespérés. Au bout 
de trois semaines, la plaie était cicatrisée, et maitre Balüe 
conserva l'usage de son doigt. 

Cestes, c'était le cas de s'écrier avec notre grand Am- 
broise Paré : «Je le pansai, Dieu le guérit. » Cette cure ne 
m'en fit pas moins dans toute l'ile une réputation colossale. 
Mes conseils étant d'ailleurs gratuits, je ne tardai pas à être 
assailli de consultations. C'était à croire que les habitants 
de Chausey. profitaient de l'occasion pour être malades. 
Mais ce n'était pas tout que de leur faire des ordonnances, 
il fallait qu'on put les exécuter, et je fus d’abord embarrassé. 
S'il y a des cabaretiers à Chausey, on n'y trouve pas encore 
de pharmaciens. Heureusement que la flore de l'île vint à 
mon secours et me fournit les principaux éléments de ma 
matière médicale. Grâce à la mauve, qui croît en abon- 
dance dans tout l'archipel, je ne manquai ni de cataplasmes 
ni de tisanes émollientes; la racine de patience, la bour- 
rache, la menthe poivrée et le serpolet me servirent de 
médicaments toniques, sudorifiques et stimulants. Quand 
il fallut avoir recours à des moyens plus réellement phar- 

maceutiques, on les fit venir de la terre ferme. Je pus ainsi, 
pendant mon séjour, être réellement utile à ces braves 
gens, et mes soins me valurent toute leur affection. Aussi, 
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le dimanche soir, quand leurs sentiments pour moi avait 
été réchauflés par quelques libations, il n'aurait pas fi: 
venir me chercher querelle; l'île cntière se serait ler 
comme un seul homme pour défendre M. le docteur. 
Mais ce n'était ni de la statistique ni de la médecine y 
je venais faire à Chausey. La mer, voilà quel était let: 
de mon voyage. Je venais lui demander quelques-uns t- 
secrets enfouis le long de ses grèves ou cachés sou # 
flots. La création marine ne ressemble en rien à celle ¢ 
frappe nos yeux dans l'intérieur des continents, et nos r: 
seaux. nos étangs, comme nos plus larges fleuves, ne s: 
raient en donner une idée. A côté des monstres gigantesg 
que l'homme va dompter jusqu'au milieu de ses ab: 
sans fond, à côté de ces productions innombrables ¢: 
viennent alimenter notre luxe ou flatter notre sensulié. t 
dont l'enfance elle-même connaît pour ainsi dire loir. 
se trouvent des populations bien autrement curiews M 
être, et dont on ignore généralement l'existence. fu 
observer, il n'est besoin ni des expéditions péris? 
qu'entraine la pêche de la baleine ou de la morue, nl 
immenses filets où se prennent les thons, les bt 
les maquereaux et cent autres poissons, ni de la dt” 
pesante qui racle le fond de la mer pour en arrache © 
milliers d'huîtres servies chaque jour sur nos tk! 
simple casier de nos pêcheurs de homards n'est mem È 
nécessaire. Non; allez tout simplement vous promet’ 
long de ces rivages que la mer vient d'abandonner | 
ceil indifférent ou distrait n'y verrait que du sable, a 
vase, des pierres. Mais baissez-vous, regardez à vos p** 
ct partout la vie éclatera pour ainsi dire 4 vos regard! i 
myriades d'être aux formes bizarres, à la nature ambi 
Ce sont des corps organisés semblables à des pierres. © 
pierres qu'on a promenées tour à tour du règne avin 6 
règne végétal; ce sont des plantes si voisines des an” 
qu'elles ont été longtemps classées parmi eux ; des ano 
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qui rappellent les plantes, qui en ont la tige, les rameaux, 
les fleurs, si bien que, pendant des siècles, les naturalistes 
ont cru à leur nature végétale. Les sables, la vase, s'agitent, 
traversés, fouillés, labourés en tous sens par les vers ma- 
rins; les pierres se couvrent de mollusques, de polypiers, 
de zoophytes de toute espèce, et le rocher lui-même semble 
s'entr'ouvrir pour que des familles entières puissent trouver 
unc retraite dans ses fentes étroites. 

Dans les sciences physiques, l'homme dispose en quelque 
sorte de l'objet de ses recherches. Dans l'examen d'une ma- 
chine, par exemple, il peut étudier successivement chacune 
des parties, se rendre compte de son action et juger de 
l'effet d'ensemble. fi n'en est plus de même dès qu'il s'agit 
des sciences d'observation, de la zoologie en particulier. Ici 
il faut attendre, épier la nature. Chez les animaux placés 
au sommet de l'échelle, la multiplicité des actes vitaux 
nous masque trop souvent la vérité, et il nous est impos- 
sible d'ailleurs d'imiter le physicien, d'isoler un de ces phé- 
noménes, car aussitôt l'ensemble disparaît, l'animal meurt. 
Mais, à mesure que l'observateur descend dans l'échelle 
des êtres, il voit l'organisation se simplifier, et la vie, sans 
cesser d'être la même dans son essence, restreindre en 
quelque sorte ses manifestations. La machine animale, si 
l'on peut s'exprimer ainsi, se démonte pièce par pièce pour 
nous révéler le jeu de chacune d'elles, pour nous montrer 
les grandes lois physiologiques dégagées de tout phénomène 
accessoire. Or ces lois sont les mêmes pour le mammi- 
fère le plus élevé et pour le dernier des zoophytes; pour 
l'homme, dont on étudie depuis des siècles l'anatomie si 
compliquée, et pour l'éponge, où tous les organes semblent 
se fondre en une seule masse homogène vivante dont la 
moindre parcelle jouit de toutes les facultés dévolues à T'en- 
semble. On comprend tout ce qu'il y a d'intérêt dans ces 
expériences que la nature semble avoir préparées de ses 
puissantes mains, tout ce qu'il y a d'avenir scientifique 
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dans l'étude approfondie de ces êtres en apparence si mé 
prisables. Aussi me tardait-il vivement de juger per me 
yeux, et mon installation était à peine terminée que je m 
mis de tout cœur à l'ouvrage. 

J'étais surtout impatient de visiter le Sacaviron, chena 
étroit qui sépare la Meule de I'lle-aux-Oiseaux, et dont I: 
richesse zoologique m'était connue de réputation. Le jow 
de la grande marée de juillet, le temps était magnifique 
et j'en profitai pour faire cette course. Figurez-vous une 
vallée étroite el profonde aux flancs escarpés, couverte de 
roches bouleversées dont le granit, récemment dépouille 
de ses fucus par Ja serpe des barilleurs, réfléchissait les 
rayons d'un soleil brûlant. Au fond de cette gorge sauvage, 
que l'Océan n'abandonne que trois ou quatre fois l'année, 
imaginez un petit ruisseau de cette belle eau de mer si 
fraîche, si limpide, roulant sur des cailloux que les fucus, 
les corallines, les spongodium et cent autres espèces d'al- 
gues, émaillaient de mille couleurs. C'est dans cette localité 
privilégiée, où la moindre pierre est un monde, que je pus 
contempler dans son incroyable variété l'empire des ani- 
maux marins inférieurs; c'est 14 que j'admirai dans tout 
leur éclat ces merveilles inconnues des profanes et dont nos 
somptueuses collections ne peuvent donner la moindre 
idée, car elles se flétrissent et disparaissent pour ainsi dire 
au sortir de leur élément. Les turbo, les buccins à Ja teinte 
brune ou blanchatre, les rissoa à la petite coquille roulée 
en cornet, les balanes au test pyramidal, couvraient le de- 
hors des rochers. Dans les endroits abrités, je découvrais 
de petites porcelaines roses, de grands oscabrions dont le 
dos est protégé par une cuirasse solide composée de pièces 
mobiles comme celles des anciens brassards; des thétis, 
cspèces de limaces de mer d'un beau jaune orangé, portant 
sur le dos, tout-à-fait en arrière, leurs branchies en forme 
de buisson; des haliotides à écaille de nacre, qu'enloure 
un triple rang de franges. La voùte des petites cavernes for- 
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mées par l’entassement des rochers était revêtue d'une 
couche mammelonnée d’ascidies simples, espèces de mol- 
lusques qui vivent et meurent sans changer de place; et de 
ce plafond d'un beau rouge vineux pendaient cà et là, 
comme autant de girandolcs, des clavellines transparentes, 
des botrilles dont les familles agglomérées ont les couleurs 
et la translucidité de l'agate. Sur les pierres les moins ra- 
boteuses, les ascidies composées étendaient leurs plaques 
luisantes, vertes, brunes, rouges, violettes, semées de fi- 
gures d'une régularité géométrique, que dessinait chaque 
famille de ces êtres singuliers. Des milliers de zoophytes 
disputaient la place à ces animaux, qui tous appartiennent 
au grand embranchement des mollusques. Des étoiles de 
mer du plus beau carmin, des ophyures grisàtres aux cing 
rayons grêles et allongés , se cachaient sous les pierres. Au- 
dessus, les flustres étalaient leurs petites raquettes pier- 
reuses; les sertulaires, les campanulaires, élevaient leurs 
polypiers arborescents, semblables à des arbustes en mi- 
niature; les eschares tapissaient de leurs cellules microsco- 
piques les tiges et les feuilles des plantes marines; des 
éponges de toute nuance et de toute forme s'entrelaçaient 
aux branches des fucus, se collaient aux flancs des rochers, 
et les couvraient de larges plaques ou de réseaux entre- 
croisés; cà et là, des théties montraient leurs lobes arron- 
dis, hérissés de petites aiguilles, à côté des digitations des 
alcyons et des lobulaires; et quelquefois une holothurie 
blanchàtre, au corps allongé et polygonal, promenait ses 
pieds en sucoirs.sur ces tapis vivants, en agitant sa cou- 
ronne de tentacules ramifiés. Que les heures passèrent ra- 
pidement pour moi sur cette plage féconde, tandis que je 
garnissais mes boîtes et mes flacons ! J'aurais voulu tout ad- 
mirer à la fois, tout recueillir, tout emporter. Mais je dus 
bientôt songer au retour. Les longs rubans des laminaires, 
qui jusque-là s'étaient dirigés vers la mer, s'arrêtèrent un 
instant, se replièrent mollement sur eux-mêmes, et tour- 
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nérent enfin vers l'intérieur des terres leurs franges plis- 
sées, que faisait ondoyer un courant de plus en plus rapide. 
L'Octan reprenait possession de ses domaines. ll fallut cé- 
der et regagner mon canot, non sans m'être bien promis de 
revenir, 

Les annélides me préoccupèrent surtout dans ces pre- 
mières explorations. Je ne connaissais encoré que par des 
gravures cette famille nombreuse, vulgairement désignée 
sous le nom de vers marins, et, si je m'étais fait une idée 
assez exacte de leur organisation, j'étais bien loin de soup 
conner tout ce qu'il y a de curieux dans Jeur étude. Lorsque 
j'eus surpris dane leurs retraites obscures ces polynoës aut 
larges écailles brunàtres, ces phyllodocés aux cent anneau 
du plus beau vert, ces néréides aux panaches de pourpre, 
ces térébelles qu'entourent comme un nuage mille cibles 
vivants qui leur servent de bras; lorsque j'eus vu se dé 
ployer sous mes yeux le riche éventail des amphitrites, alors 
je cessai de sourire, comme je l'avais fait tant de fois, en 
songeant qu'un naturaliste avait décoré deux de ces animu 
des noms charmants de Mathilde et d'Herminie. Ces êtres 
si dédaignés me parurent dignes de cet hommage aussi bien 
que le plus brillant insecte, que la plus noble fleur. Quon 
. ne me cite plus la violette comme un modèle de modestie. 
La coquette! la voyez-vous montrer de loin sa fraîche touffe 
de feuilles vertes et s'entourer de ce parfum suave qui vous 
invite à Ja cueillir? Plus habile que ses rivales, elle sait que 
le mystère est le plus grand des attraits, et que la rose 
elle-même perd à se montrer au grand jour. Aussi cherche 
t-elle Tobscurité de nos bosquets, l'abri champêtre de nos 
haies; mais, comme la bergère de Virgile, elle ne se cache 
que pour se faire trouver. Voyez, au contraire, nos anne- 
lides. Que leur manque-t-il pour briller à côté des plus mr 
gnifiques habitants de la terre ou des airs ? Et pourtant elles 
fuient la lumière, elles se dérobent à nos yeux sans am 
pensée, et le naturaliste seul connaît ces merveilles secrètes 
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que recèlent les fentes des rochers, le sable et la vase des 
mers. 

Vous riez de mon enthousiasme. Eh bien! venez juger 
par vous-même. Tout est disposé. Notre microscope, soli- 
dement assujetti, porte des verres dont le grossissement est 
de trente diamètres. Notre lampe à fond tournant donne 
une lumière presque aussi blanche que celle d'un bec de 
gaz : une grande lentille, montée sur un pied mobile, re- 
çoit ses rayons et les concentre au foyer de notre instru- 
ment. Sur la platine du microscope, nous venons de placer 
une petite cuve de verre remplie d'eau de mer, où se débat 
une néréide. Voyez comme elle s'indigne de cette capti- 
vité! comme ses nombreux anneaux se contractent, s'al- 
longent, se tordent en spirale, et à chaque mouvement 
nous renvoient des jets de lumière où toutes les nuances du 
prisme se mêlent aux reflets de Tor et de l'acier bruni! Im- 
possible de distinguer le moindre détail au milieu de cette 
agitation désordonnée. Mais elle se calmé; hatez-vous. La 
voilà qui rampe sur le fond du vase en agitat ses mille 
pattes, formées de larges palettes d'où sortent des faisceaux 
de dards. Voyez ces admirables panaches qui se développent 
sur ses deux flancs! Ce sont ses branchies, ses organes de 
respiration, que gonfle en les colorant un sang vermeil dont 
vous pouvez suivre la marche tout le long de ce grand vais- 
seau dorsal. Regardez cette tête qu'émaillent de si vives 
couleurs et que couronnent ces points oculaires d'un noir 
foncé. Voyez ces longues antennes, organes délicats du tou- 
cher; au milieu et au-dessous d'elles, voici la bouche; qui 
ne semble d'abord être qu'une ouverture assez irrégulière- 
ment plissée. Mais épiez-là quelques instants. Tenez, la 
voilà qui s'ouvre et projette en avant une longue trompe 
rosée, garnie de fortes mâchoires, trompe dont ie diamètre 
égale celui du corps qui la renferme , et qui rentre presque 
aussitôt dans son étui vivant. Eh bien! n'est-ce pas mer- 
veilleux? Est-il un animal qui puisse lui disputer le prix de 
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Ja parure? Et le corselet du plus riche coléoptere, les ailes 
diaprées du papillon, la gorge chatoyante du colibri, ne 
palissent-ils pas à côté de ces jeux de lumière courant par 
larges plaques sur ces anneaux, sur ces soies dorées, sur 
ces franges d'ambre et de corail? 

Examinons à leur tour ces deux cirrhatules qui, toutes 
deux, appartiennent à la même espèce, bien que leur cou- 
leur soit si différente. Celle-là, prise sous une pierre qu'un 
flot rapide lave plusieurs fois par jour, est d'un rouge sombre 
relevé par des teintes dorées. Celle-ci, trouvée dans le li- 
mon que recouvrait une prairie de zostères, semble avoir 
emprunté au sol qu'elle habitait ce noir profond et velouté 
d'où partent des reflets bleuatres et irisés. Chez elles, plus 
de panaches branchiaux, mais de longs filaments qui se 
meuvent de toutes parts autour d'elles, et qu'elles étendent 
au loin comme autant de cordages animés. Ce sont à lati 
des bras et des branchies, et le sang qui les remplit etles 
abandonne tour‘à tour leur communique une belle teinte 
d'un rouge carmin, ou laisse après lui une couleur dur 
jaune pâle. Voyez comme elles allongent leur mufle pointe 
surmonté d'un double ceil en fer à cheval, comme elles se 
ramassent pour échapper à l'éclat inaccoutumé de la lw 
mière qui les frappe. Peut-être aurai-je un jour de bien ct 
rieuses choses à vous dire sur les moyens employés par la 
nature pour assurer leur propagation; mais de nouvelles 
recherches sont nécessaires pour confirmer les observations 
que j'ai déjà recueillies sur ce sujet. | 

Prenons maintenant des verres dont le pouvoir ampli- 
fiant soit plus considérable , éloignons un peu notre lampe, 
de manière à recevoir ses rayons sur le miroir réflecteur 6 
notre microscope, et examinons quelques poils pris sur les 
animaux que nous venons de voir. Chaque annélide en 
porte un ou deux faisccaux au bord externe de ses pattes. 
et ces soies plus fines, mais bien plus roides qu'un cheveu. 
semblent disposées des deux côtés de l'animal pour le pr” 
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téger contre ses ennemis. Un seul regard va confirmer cette 
idée. Il n’est peut-être pas d'arme blanche inventée par le 
génie meurtrier de l'homme dont on n'eùt pu trouver ici le 
modèle. Voilà des lames recourbées dont la pointe présente 
un double tranchant prolongé, tantôt sur le bord concave, 
comme dans le yatagan des Arabes, tantôt sur le côté con- 
vexe, comme dans le cimeterre oriental. En voici qui rap- 
pellent la latte de nos cuirassiers, le sabre-poignard des ar- 
tilleurs, ou le sabre-baionnette des tirailleurs de Vincennes. 
Et puis ce sont des harpons, des hameçons, des lames 
tranchantes de toute forme , légèrement soudées à l'extré- 
mité d'une tige aiguë. Ces pièces mobiles sont destinées à 
rester dans le corps de l'ennemi, tandis que le manche qui 
les supportait deviendra une longue pique tout aussi acérée 
qu'auparavant. Voici encore des poignards droits ou on- 
dulés, des crocs tranchants , des flèches barbelées à rebours 
pour mieux déchirer la plaie, et qu'une gaîne protectrice 
entoure soigneusement, de peur que leurs fines dentelures. 
ne viennent à s'émousser par le frottement ou à se briser 
dans quelque choc imprévu. Enfin, si l'ennemi méprise ses 
premières blessures et ces armes qui l'atteignent de loin, 
voilà que de chaque pied va sortir un épieu plus court, 
mais aussi plus fort, plus solide, et que des muscles parti- 
culiers mettent en jeu dès qu'il s'agit de combattre tout-à- 
fait corps à corps. 

Ce n'est pas sans raison que la nature a doté nos ama- 
zones de ccs armes plus brillantes, plus acérées que celles 
d'aucun paladin. Destinées à vivre de rapine, en butte aux 
attaques de mille ennemis, elles en avaient besoin double- 
ment pour attaquer et pour se défendre. Presque toutes se 
nourrissent de proies vivantes. Les unes, placées en embus- 
cade, attendent au passage les petits crustacés, les plana- 
riées ou autres petits animaux, les saisissent avec leur 
trompe ou les enlacent de leurs mille bras. D'autres, plus 
actives, les poursuivent dans le sable ou à travers les toulles 
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de corallines, de nullipores et autres plantes marines. 
Queiques-unes se fixent sur des coquilles, les perforent, et 
dévorent ensuite l'animal qu’elles renferment. Les hermelies, 
espèce d'annélides tubicoles, font ainsi de grands ravages 
sur les bancs d'huitres, et ont déjà détruit plusieurs colo- 
nies de ce mollusque si cher aux gourmets. À leur tour, 
les annélides sont chassées par une multitude d'animaux 
carnassiers. Les poissons leur font une rude guerre, et, si 
quelque imprudente abandonne ses retraites souterraines, 
si le mouvement des vagues la met à découvert, il est rare 
qu'elle échappe à la dent meurtrière des merlans, des con- 
gres, des soles, des plies. On assure que ces dernières savent 
très-bien les déterrer en fouillant dans le sable. C'est encore 
ce que font les turbo et les buccins. Les crabes, les ho- 
mards et un grand nombre d'autres crustacés sont aussi 
pour elles des ennemis d'autant plus redoutables que, pro- 
tégés par une cuirasse solide, ils se trouvent entièrement à 
l'abri de leurs armes. 

C'était avec un vif sentiment de curiosité que, dans mes 
longues promenades , j étudiais les mœurs de ces peuplades 
ennemies, que j'assistais à des esearmouches presque tou- 
jours terminées par un repas dont le vaincu faisait person- 
nellement les frais. Souvent je m'amusais à les provoquer. 
Un jour, entre autres, j'avais jeté une grosse arénicole dans 
une mare de quelques pieds d'étendue. Une bande de pe- 
tites chevrettes, qui semblaient se prélasser dans leur belle 
eau de mer, s’éparpilla d'abord, effrayée par le bruit que 
fit en tombant ce corps étranger; mais, au bout d'un ins- 
tant, elles se rassurèrent, et, tandis que l'annélide cher- 
chait à s'enfoncer dans le sable, une des.plus jeunes, et 
par conséquent des plus téméraires, la saisit par le milieu 
du corps. Enhardies par cet exemple, les autres ne tardèrent 
pas à limiter, et la pauvre arénicole fut tiraillée en tout 
sens, jusqu'à ce qu'une grosse chevrette, s'élancant comme 
un trait de derrière un groupe de corallines, vint disperses 
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ses compagnes plus faibles, et s'approprier le butin. Mais je 
vis bientôt qu'elle aurait à partager; de tous côtés le sable 
s agitait, et il en sortit une vingtaine de petits turbo et buc- 
cins qui, avertis du voisinage d'une proie, voulaient avoir 
part au festin. Sans hésiter, ils se dirigèrent en ligne droite 
vers l’arénicole, dont le corps fut en un clin d'œil couvert 
de ces mollusques voraces. Je croyais son sort définitive- 
ment fixé, quand un petit crabe mœnade sortit de dessous 
une pierre, vint chasser la chevrette, et, se mettant à en- 
trainer l'annélide, en détacha presque tous les turbo, qui 
se hatérent de rentrer dans Je sable. Il ne jouit pas long- 
temps de son triomphe, un gros crabe tourteau parut & 
son tour sur la scène, et le pauvre petit mœnade dut se 
hater de battre en retraite pour échapper à ses redoutables 
pinces. Toutefois, il ne perdit pas de vue le mets friand 
dont il avait goûté, et, mettant à profit un moment où ie 
tourteau, effrayé ou attiré par je ne sais quoi, s'était éloi- 
gné, il sélanca rapidement, saisit cette arénicole tant dis- 
putée, et alla, pour plus de sûreté, la manger au sec, à 
quelque distance de la mare. 

Les premiers temps de mon séjour à Chausey furent em- 
ployés à prendre une idée générale de la faune du pays, et, 
parmi les espèces qui passèrent alors sous mes yeux, il sen 
trouva bon nombre de nouvelles. Si j'eusse voulu me livrer 
à ce genre de recherches, je serais certainement revenu avec 
une ample moisson ; mais j'avoue que je n'ai jamais eu ni 
beaucoup de gout, ni beaucoup d'estime pour cette science, 
qui se borne à regarder l'extérieur d'un animal, puis à le 
piquer sur un liége ou à le mettre en bocal, en collant an- 
dessous une étiquette. Sans doute, un premier travail d'in- 
ventaire était indispensable, et je suis loin de nier tout ce 
que nous devons de reconnaissance aux patients et laborieux 
observateurs qui ont dressé le catalogue raisonné des espèces 
vivantes, Cependant réduire la zoologie à ce role de com- 
missaire-priseur serait une erreur des plus grandes. Celui 
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qui ne connaît d'un animal que le nom et la place qui lui 
revient dans un système de nomenclature plus ou moins 
bien assis, ne mérite pas plus le titre de naturaliste qu'un 
garçon de bibliothèque n'est digne de l'épithète de savant, 
parce qu'il sait par cœur le titre de ses livres, leur numéro 
d'ordre et la case où ils sont logés. Non; qu'il s'agisse d'un 
livre ou d'un animal, il faut aller plus loin que la reliure, 
il faut pénétrer sous l'enveloppe extérieure. Rechercher les 
rapports des êtres organisés et ceux qui les rattachent au 
règne inorganique; étudier le jeu des organes, instruments 
animés de ces mystérieux liens; pénétrer dans leur méca- 
nisme; les suivre dans leurs modifications, afin de saisir, s'il 
est possible, ce qu'ils ont d’essentiel ou d’accessoire; remon- 
ter enfin de tous ces effets à la cause et pénétrer peut-être 
un jour les arcanes de la vie: voilà la grande, la vraie zoo- 

logie, celle vers qui doivent converger toutes les autres bran- 

ches des sciences naturelles. Voilà le but, tout le reste n'est 

que moyens. 

Donc, sans repousser les espéces nouvelles appartenant 
à des genres connus, j'étais loin de courir après elles. Je ve- 
nais surtout faire de l'anatomie et de la physiologie, et un 
travail de ce genre ne devait rien perdre a étre exécuté sur 
une espèce connue. Mais, à cet égard, je fus favorisé d'une 
manière inattendue. Je découvris des types entièrementnou- 
veaux, ou des espèces appartenant à des genres jusqu'à ce 
jour inconnus dans nos mers, et dont, par suite, on n'avait 
pu étudier l'organisation. 

L'esprit humain est ainsi fait, qu'il semble avoir en hor- 
reur les choses faciles. Dans les arts, dans les sciences, par- 
tout il se montre le même. Qu'un problème nouveau soit 
posé, vous te verrez inventer vingt solutions avant de ren- 
contrer la plus simple. Les naturalistes se gardent bien de 
déroger à cette loi de notre nature. Grâce à leurs soins, le 
muséum du jardin des Plantes est devenu une arche de Noé. 
où semblent se donner rendez-vous les êtres vivants des 
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quatre coins du globe. Tout s'y trouve, tout, excepté les ani- 
maux qui peuplent nos forêts et nos prairies ; tout, sauf les 
habitants de nos Vosges, de nos Cévennes, de nos mon- 
tagnes d'Auvergne ou du Dauphiné. Le desman de la Sibé- 
rie était connu plus d'un demi-siècle avant celui des Pyré- 
nées. Ce dédain pour ce qui nous entoure a surtout frappé 
notre littoral. Tandis que la drague des voyageurs se pro- 
mène autour des Moluques, des Philippines ou des Antilles, 
on connaît à peines les productions marines de la Manche 
et des golfes de Gascogne ou de Lyon. Aussi n'est-il pas be- 
soin de faire quelques mille lieues pour trouver des espèces 
nouvelles. Pas un naturaliste n’est allé passer quelques jours 
sur-nos côtes sans avoir eu ce plaisir. 

Laissez-moi vous entretenir un moment d'un de ces zoo- 
phytes cachés jusqu'à ce jour dans le sable de Chausey. 
Amour-propre d'inventeur à part, il le mérite à plus d'un 
titre. C'est une espèce de synapte, genre de la famille des 
holothuries , dont les représentants n'avaient encore été 
rencontrés que dans les mers de l'Inde ou de l'Amérique. 
Figurez-vous un cylindre de cristal rosé, ayant quelquefois 
jusqu'à dix-huit pouces de long sur plus d'un pouce de dia- 
mètre, parcouru dans toute sa longueur par cinq petits ru- 
bans de soie blanche, et surmonté d’une fleur vivante, dont 
les douze pétales, d'un blanc mat, se recourbent gracieuse- 
ment en arrière. Au milieu de ces tissus, dont la délicatesse 
semble défier les produits les plus raffinés de notre indus- 
trie, placez un intestin de la gaze la plus ténue, gorgé d'un 
bout à l'autre de gros grains de granit dont l'œil distingue 
parfaitement les pointes vives et les arêtes tranchantes. Voila 
ce qui me frappa tout d'abord dans cet animal, qui semble 
n'avoir littéralement d'autre nourriture que le sable grossier 
qui l'entoure. Et puis, quand , armé du scalpel et du micros- 
cope, je pénétrai dans son organisation, que de merveilles 
inattendues! Dans ce corps, dont les parois avaient à peine 
un demi-millimètre d'épaisseur, je distinguai sept couches 
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de tissus distincts, une peau, des muscles , des membranes. 
Sur ces tentacules pétaloides , j'aperçus des ventouses qui 
permettaient à la synapte de s'élever contre la surface polie 
d'un vase en cristal. Enfin cet être , si dénué en apparence 
de tout moyen d'attaque ou de défense, se montra protégé 
par de très-petits boucliers calcaires hérissés de double ha- 
mecons, dont les pointes, dentelées comme des flèches de 
Caraïbe, avaient prise jusque sur mes mains. 

Lorsque je conservais pendant quelque temps des sy- 
naptes vivantes dans un vase d'eau de mer, jeles voyais se 
morceler d'elles-mêmes. Elles renflaient leur partie posté 
rieure en y accumulant l'eau qui circule sans cesse entre l'in- 
testin et les téguments; bientôt un étranglement se formait, 
et la séparation avait lieu brusquement. Le jeùne était ia 
seule cause de ces-amputations spontanées. On dirait que 
l'animal, sentant qu'il ne peut se nourrir tout entier, re- 
tranche successivement les parties dont l'entretien coùterait 
trop à l'ensemble, à peu près comme on chasse les bouches 
inutiles d'une ville assiégée. Singulier moyen de combattre 
la famine, et qu'il emploie jusqu’au dernier moment; car au 
bout de quelques jours, il ne restait souvent qu'un petit bal- 
lon sphérique couronné par les tentacules. La synapte, pour 
conserver Ja vie à sa tête, s'était peu à peu retranché tout 
le corps. | | 

Dans un de ses hymnes sacrés, le prophète s'écrie : « Les 
cieux racontent ta gloire, 6 Jéhovah! » Et certes il n'est per- 
sonne qui n'ait élevé ses pensés au-dessus des choses de la 
terre, alors que, par une belle nuitd été, les étoilesse détachent 
comme des diamants sur l'azur foncé de la voûte celeste , 
et nous dardent leur scintillante lumière. H n'est personne 
qui, au lever du soleil , n'ait senti se réveiller eg lui quelque 
chose de semblable à ce qu’éprouva le philosophe de Fer- 
ney, lorsqu'assistant pour la première fois à ce magique spec- 
tacle, il fléchit le genou devant la majesté du Créateur, et laissa 
éghapper ces paroles : « Mon Dieu, vous êtes grand ! Qui pour- 
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ait ne pas croire en vous? » Cependant la contemplation des 
phénomènes célestes soulève peut-être, à côté du sentiment 
le l'admiration, des pensées moins réellement religieuses. 
Dans leurs mouvements immuables, la fatalité semble se 
révéler à chaque pas, et de là cette croyance à l'astrologie, 
si répandue chez tant de nations éclairées. Les découvertes 
de la science moderne, en détruisant ce qu'il y avait de su- 
perstitieux dans ces applications de l'astronomie, n'ont peut- 
être que confirmé ce caractère général. On dirait que les 
lois admirables révélées par les Képler et les Newton nous 
montrent encore mieux la nécessité comme déterminant | 
seule les mouvements de ces mondes; et qu'est-il besoin 
d'une intelligence supérieure pour régler.ce qui est néces- 
saire? Aussi trouvons-nous des noms glorieux en astrono- 
mie inscrits dans le dictionnaire des athées. Au contraire, 
celui qui étudie les êtres vivants se heurte à chaque instant 
contre un si grand nombre de faits inattendus, qu'il peut. 
être tenté d'abord de croire au désordre. Mais, à mesure 
qu'il avance dans cette carrière, où la nature revêt si souvent 
l'apparence du merveilleux, les lacunes se remplissent, les 
rapports se manifestent , les contrastes les plus choquants 
s'harmonisent , et si quelque fait vient encore froisser ses 
idées générales, si ses théories les plusrationnelles s'écroulent 
devant une réalité qu'il n’a pu prévoir, il n'en retrouve pas 
moins partout la trace de cette main toute sage et toute-puis- 
sante qui a répandu la vie à la surface de notre globe et ré- 
glé son développement. Aussi ne voyons-nous rien d'extraor- 
dinaire dans les cris d'adoration qui échappent à Linné dès 
le début dé son immortel Système de la nature, et nous com- 
prenons très-bien qu'un illustre naturaliste ait commencé et 
fini l'un de ses derniers ouvrages par cette exclamation : 
«Gloire 4 Dieul» 

Lorsque après une journée péniblement employée à fouil- 
ler les sables, à retourner des quartiers de roche, j'étais ren- 
tré à la ferme, et qu'un repas frugal avait réparé mes forces, 
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je me préparais au travail en allant voir, du haut du Mont- 
de-Bretagne, la brume du soir descendre peu à peu sur les 
îles les plus voisines, et je regagnais ensuite mon réduit soli- 
taire. Quelque temps encore j'entendais les chants de maitre 
Lecam répétés en chœur par ses camarades, ou la rumeur 
des disputes enfantées par les fumées du cidre ; mais ces 
bruits tombaient un à un, s'éloignaient dans la direction du 
village des Malouins , et bientôt le silence solennel de la nuit 
n'était plus troublé que par le mugissement lointain de la 
vague heurtant la pointe du port Marie, ou les rafales du 
vent d'O: m'apportant le bruit du ressac des Epails. Alors 
ma table de quatre pieds carrés, couverte des produits de 
ma chasse, devenait pour moi un monde bien autrement 
attrayant que les somptueux spectacles offerts à la même 
heure, par nos grandes cités , à leurs riches oisifs. Les pinces, 
les pointes, le compresseur, fixaient les objets de mes re- 
cherches ; la loupe, le microscope, m’ouvraient le monde des 
infiniments petits; le crayon, le pinceau, reproduisaient leurs 
images en croquis destinés à être terminés plus tard ; la plume 
courant sur le papier traçait à la hâte les notes nécessaires 
pour fixer mes souvenirs. Je voyais les faits s'enchaîner aux 
faits, je sentais la pensée éveiller la pensée; et, dans cette 
réaction de l'observation sur l'intelligence, de l'intelligence 
sur l'observation, se révélaient à moi des jouissances indi- 
cibles. Qui, dans ce petit coin du globe dont l'aspect désolé 
n'éveile d'abord que de sombres impressions, dans cette 
grande chambre dont łe froid et l'humidité semblaient se 
disputer l'atmosphère, au milieu de cette absence de tout 
bien-être matériel, j'ai éprouvé, je puis le dire, les joies les 
plus complètes, les plus entières dont la vie m'ait encore 
laissé le souvenir. Et lorsque , remontant à l'origine de toutes 
ces harmonies, je retrouvais toujours l'éternelle puissance 
comme point de départ de cette admirable chaîne; lorsque. 
de merveilles en merveilles, la création élevait ma pensée 
jusqu’au Créateur, ah! c'était du fond de mon âme que je 
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lorais dans ses œuvres , et que je m'écriais : «Gloire à 
eu !» i 

Et maintenant vous comprendrez sans peine combien je 
m'oubliais facilement au milieu de ces travaux. Souvent 

ne regagnais mon lit suspendu que lorsque mes doigts, 
igourdis par le froid,.ne pouvaient plus manier mes ins- 
uments avec la précision nécessaire. Souvent les Blainvi- 
is, dont les cabanes étaient placées en face de ma fenêtre, 
tonnèrent de retrouver à trois heures du matin la clarté 
ma lampe, qu'ils avaient aperçue avant de s'endormir. 
28 souvenirs que mon séjour pourra laisser à Chausey, ce- 
i-ci sera un des plus durables. Ces bonnes gens croyaient 
le je vivais sans sommeil , et plus d'un m'en a témoigné son 
onnement avec une parfaite naïveté. 

Peut-être sera-t-on surpris de m'entendre parler de froid 
d'humidité, en songeant que j'étais à Chausey pendant 
mois de juillet et d'août. Mais qu'on se rappelle ce que 
t à Paris l'été de 1841, et qu'on songe que je me trouvais 
1 pleine mer, à trois lieues de cette côte occidentale de la 
rance, où même, dans les années ordinaires, un beau jour 
it presque chose rare. À peine ai-je vu six à sept fois le so- 
il pendant mes trois mois de séjour. La pluie ou la bruine 
it été les compagnes fidèles de presque toutes mes courses. 
vent je suis rentré mouillé de telle sorte, que, faute d'ha- 
ts de rechange, j'étais forcé d'attendre dans mon lit que 
feu de la ferme eût séché mes vêtements. Le vent du S. 
. frappant en plein sur ma porte, en avait si bien relâché 
3 jointures, qu'à la moindre averse j'étais inondé. Peu de 
urs après mon arrivée, je m'éveillai un beau matin avec 
{ pouces d'eau sous mon lit. Pour éviter d'être entièrement 
ivahi, je dus faire un trou au plancher dans l'endroit le . 
us déclive, et, grace à cette précaution, je n'eus plus chez 
oi qu'une rivière au lieu d'un lac. Tous mes instruments 
acier se couvrirent de rouille, le miroir métallique de ma 
mera lucida fut entièrement perdu, et j'eus quelque peine 
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à protéger le cuivre de mon microscope. Le sel fondait dan 
ma salière, et une livre de sucre, oubliée pendant quinz 
jours au fond de mon armoire, se trouvait, au bout de cx 
temps, convertie en sirop. 

Mais ces désagréments étaient bien vite oubliés, lorsque 
par une grande marée de nouvelle ou de pleine lune, je 
montais dès le matin dans le bateau de maitre Hyacinthe, ei 
me faisais transporter à l'Enseigne, aux Corbières ou à l'Ile 
aux-Oiseaux. Pour atteindre jusqu'aux zones basses que je 
voulais explorer, j'avais à faire des trajets souvent assez longs 
et toujours pénibles, tantôt sur des bancs de vase où j'en- 
fonçais jusqu'à mi-jambe, tantôt à travers des roches entas- 
sées et couvertes de fucus. C'est ici surtout que mes habi- 
tudes d'enfance et mon pied de montagnard me furent utiles. 
Je me tirais glorieusement de ces mauvais pas, et souvent 
mes braves pêcheurs parurent tout surpris de voir un mon- 
sieur franchir avec rapidité ces roches escarpées ou ces pentes 
glissantes. Arrivé sur le bord de l'eau , je commençais à rou- 
ler des pierres, et, comme les plus grosses me cachaient 
d'ordinaire les animaux les plus curieux, j'y employais toutes 
mes forces. L'épiderme de mes mains s'usait bien vite contre 
les petites balanes qui les couvrent et changent leur surface 
en une véritable rape. Au bout de deux jours d'exercice, il 
était tellement aminci, que le moindre contact devenait dov- 
loureux. Alors je me rabattais sur les sables, dont j'ai cer- 
tainement remué quelques centaines de charretées. Deux 
pelles en fer sorties des ateliers de l'ile furent tardues ou 
brisées dans ces explorations; la troisième résista. Mais aussi 
dix livres de fer environ avaient été employées à fabriquer 
sa large spatule, terminée par une pointe en acier, et son 
manche épais d'un demi-pouce. Cet instrument, quoique 
un peu lourd, m'a été fort utile, et je le recommande aux 
naturalistes explorateurs des côtes. 

Un exercice violent sur le bord de la mer vaut au moins, 
comme assaisonnement, les jeux du cirque et les bains de 
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l'Eurotss : je revenais de ces excursions avec un véritable 
appétit de Spartiate. On comprend que le menu de mon 
diner ne variait guère. Le homard formait presque toujours 
le plat de résistance, et remplacait pour moi le bouilli clas- 
sique des petits ménages. La bonne Normande qui faisait à 
mes dépens son apprentissage de cordon bleu y joignait d'or- 
dinaire un merlan ou une plie, pêchés le matin même. Tous 
les dix ou douze jours il m'arrivait du continent un peu de 
viande fraîche, et jamais habitué de salons de Véry ou des 
Frères Provençaux ne s'est promis plus de jouissances gas- 
tronomiques à l'aspect du plus succulent chef-d'œuvre cu- 
linaire, que moi en voyant fumer sur ma table un morceau 
de bœuf ou de mouton bouilli. Parfois un pêcheur recon- 
naissant payait mes consultalions d'une assiette de che- 
vrette , préparées et choisies bien mieux que chez Chevet, 
ou bien le brave Balüe m’apportait de la terre ferme une _ 
assiette d'artichauts, en souvenirs du doigt que je lui avais 
conservé. Le cidre aigrelet de la ferme arrosait ces mets peu 
recherehés, et j'ajoutais à cette liqueur débilitante quelques 
verres du vin qui se vendait dans l'île sous le nom pom- 
peux de Bordeaux. 

Ce genre de vie, si varié dans son uniformité, était in- 
terrompu de temps en temps par les visites des côtres. C'é- 
tait alors jour de vacance. Mon couvert était toujours mis 
à bord, et je n'étais pas fâché de rentrer pour quelques 
heures dans le monde civilisé. Quelquefois ils arrivaient por- 
tant de gais- passagers que l'attrait d'une partie de pêche en- 
gageait à braver le mal de mer. Un jour même l'Espiègle dé- 
barqua sur Chausey quelques bonnes mères de famille et 
un essaim de jeunes filles rieuses, toutes fières d’une tra- 
versée dont rien n'avait troublé les plaisirs. Il me serait dif- 
ficile de dire ce que j'éprouvai en les aidant à sortir du ca- 
not et à gravir les rochers du débarcadère. A moi pauvre 
ermite, qui depuis trois mois n'avais sous les yeux que Îes 
robustes Blainvilaises ou les femmes des carriers, toutes pa- 
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rurent aimables et jolies. L'étaient-eHes ? Je n'en sais rien; 
je ne les ai pas revues. 

C'est que ma vie active et solitaire me rendait accessible 
à une foule d'impressions qu'on oublie facilement dans le 
commerce du monde. Au physique, au moral, j'avais re- 
trouvé l'activité surabondante de la première jeunesse. J'é- 
prouvais un plaisir d' enfant à franchir des barrières, à gra- 
vir les rochers les plus escarpés par les passages les plus dif- 
ficiles. Lorsque du haut d'une colline ou sur une belle grève 
je contemplais l'horizon sans fin de la mer, lorsque j’écou- 
tais ces mille bruits semblables à autant de voix conversant 
dans une langue inconnue, je sentais ma poitrine se gonfler 
et mon cœur battre sous l'impression de ces pensers à la 
fois vagues et ardents dont nos plus jeunes années nous ont 
laissé à tous le souvenir. Souvent j'étais obligé d'en appeler 
à la froide raison pour me rendre maitre de la folle du logis, 
et pour ramener à son poste auprès de la béte l'autre qui vou- 
lait aller je ne sais où. 

Cependant le temps s'écoulait : mes cahiers étaient cou- 
verts de notes, mes cartons remplis de dessins et de croquis. 
J'avais terminé celles de mes recherches qui m'offraient le 
. plus d'intérêt, et, au moment d'en entreprendre de nou 
velles , j éprouvai, dans toute sa force, le pénible sentiment 
de la solitude. Le mal du pays me gagnait. Je ne luttai pas 
longtemps. J'emballai de nouveau livres, instruments, col- 
ections, et pris passage à bord de la Della, une des gabares 
qui transportent à Saint - Malo le produit des carrières de 
Chausey. 

C'était par un de ces beaux jours si rares aux approches 
de l'équinoxe, qui semblent tenir à la fois de l'été qui finit 
et de l'automne qui commence. Le soleil brillait dans un 
ciel d'un bleu profond, parsemé de quelques légers nuages. 
La mer était belle, et ses vagues allongées fuyaient devant 
une légère brise du N. E. Nous sortimes sans peine du Sound 
et fames bientôt en pleine mer. Malgré la lourde charge qui 
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remplissait sa cale, la Della filait rapidement, et, à mesure 
qu'elle s'éloignait du rivage, mon ceil embrassait l'ensemble 
de cet archipel, dont je connaissais, pour ainsi dire, les moin- 
dres recoins. En face de moi se trouvait la Grande-lle, avec 
son vieux château dominant le port Homard, avec le grand 
et le petit Épail, qui savangaient dans la mer comme de gi- 
gantesques lames d'épée. A droite, l'Tle-Longue, les Deux- 
Romonts, disparaissaient à demi dans un nuage de fumée 
s'échappant en tourbillons des feux allumés par les baril- 
leurs. À gauche, je voyais se prolonger la chaîne des grandes 
îles : la Genetaie avec ses hautes pierres levées, la Houssaie 
avec ses houssetons , les Corbières et leur ceinture de roches 
à fleur d'eau, la Meule et TIle-aux-Oiseaux, qui me rappe- 
laient le Sacaviron et ses riches productions marines. Peu 
à peu, ces masses, d'abord distinctes, se confondirent. Le 
soleil baissait, et la brume du soir descendait sur Chausey 
comme un voile de gaze que ses derniers rayons coloraient 
d'une teinte rosée. Bientôt tout s'effaca : la terre et le ciel 
se confondirent à l'horizon, et Chausey disparut à mes re- 
gards, peut-être pour toujours. À ce moment, j'éprouvai un 
sentiment profond de tristesse. Sur ces roches isolés, j'avais 
passé de bien douces heures, et savais-je ce que me gardait 
le monde où j'allais rentrer ? 

Cependant le vent était tombé et la gabare ne gouver- 
nait plus. Ii fallut jeter l'ancre et attendre. Le lendemain, 
la Della avait repris sa course, et nous longions à demi-lieue 
de distance la côte de Cancale , dont les collines, semées de 
bouquets d'arbres et de maisons de campagne, s'empour- 
praient aux rayons du soleil levant. Peu après, nous dou- 
blions le Petit-Bé, écueil isolé toujours battu par les vagues, 
où doitreposer un jour un illustre écrivain qui s'est fait creu- 
ser une tombe au sommet de ce rocher, comme s'il n'avait 
pas assez de toutes les agitations d'une vie si bien remplie, 
comme s'il voulait, même après sa mort, se mêler aux tem- 
pêtes de ce monde. Nous étions devant Saint-Malo, dont 
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les noires maisons de granit, échelonnées à cent pieds au- 
dessus des vagues, semblaient autant de vigies épiant au loin 
une voile anglaise et prête à pousser le cri d'abordage. Quel- 
ques instants après, la Della jetait l'ancre, et je me retrou- 
vais en terre ferme, dans la patrie de Duguay-Trouin et de 
Robert Surkouff. 


A. DE QUATREFAGES. 





N° 97. 


Histoire de la république de Gènes, par M. Emile Vincens, 
conseiller d'Etat. 


Il ne serait pas juste de laisser se perdre les souvenirs 
d'une république qui se glorifiait de huit siècles de durée, 
et d'un peuple dont le caractère, fortement empreint du 
juste orgueil de sa nationalité, en a été dépeuillé de notre 
temps. L'histoire de Gênes devait avoir sa place après celle 
de Venise. | 

Cette histoire manquait : l'auteur a essayé de l'écrire; il 
y a été d'autant plus encouragé que, peu connue en France, 
malgré ses points de contact avec la nôtre, elle abonde en 
particularités intéressantes. 

Une ville ancienne, mais ravagée et déchue, reparaît au 
x siècle, occupée à tirer profit, pour son indépendance, 
de l'oubli où la laissent les dominateurs de l'Italie. Ses nou- 
veaux commencements sont si faibles, que, à cette époque, 
elle ne semble encore qu'une bourgade d'hommes de mer 
à peine constituée en commune. Le seul esprit d'association 
mercantile y domine et sert de lien aux rudiments informes 
d'une république. Avant d'avoir un gouvernement régulier. 
les Génois, organisés en compagnie maritime , pour faire en 
commun des armements en gucrre et en marchandise, 
vont s'enrichir au loin, acquérir des possessions, el faire 
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mème des conquêtes, avant qu'en Ligurie Gênes ait pu 
ranger sous ses lois le moindre bourg de son voisinage. 

Les Génois assistent aux croisades , mais non pas engagés 
pour le combat parmi les autres croisés; ils vont attendre 
l'armée sur les rivages de la Syrie, pour être les pour- 
voyeurs des combattants et les acheteurs du butin. Hs font 
commerce du transport et du retour des pèlerins. Au reste, - 
zélés et braves, ils prennent part aux sièges et aux batailles, 
et ils s'y distinguent; mais n'étant pas tenus de donner leur 
assistance , Hs en traitent, ils en marchandent le prix, -et 
elle leur est bien payée. 

En même temps, ils ont l'habileté de commercer avec 
les musulmans de la Syrie, de l'Égypte , de l'Afrique et de 
l'Espagne; liaisons lucratives, consolidées par une foule de 
traités tous uniformes, dictés par eux, leur assurant partout 
une enceinte propre où ils vivent en colonie sous les lois 
de leur nation, et sous les consuls qu'ils s’élisent. 

Pénétrant dans la mer Noire et aux bouches du Tanais, 
ils fondent à Caffa une vraie-colonie territoriale indépen- 
dante de ses voisins. Ils lui donnent pour point d'appui leur 
redoutable établissement de Péra et Galata, concession 
qu'ils ont arrachée aux Paléologues après les avoir recon- 
duits au trône de Constantinople, 

On voit aussi que l'histoire de Gênes comprend l'his- 
toire du commerce au moyen âge. C'est un point de vue 
sous lequel nous l'avons essentiellemént considérée, rious 
‘conformant en cela au génie de la nation génoise. Nous 
n'avons pas cru qu'on dit représenter de préférence sous 
un aspect guerrier, et sous des couleurs en quelque sorte 
héroiques, un peuple très-vaillant qui a fait sur la mer de 
très-grands exploits, mais dont les idées et l'occupation 
constante ont toujours été tournées vers la spéculation mer- 
cantile, et qui, dans ses guerres même, a eu pour mobile 
l'intérêt commercial. 

Ainsi cet intérêt et l'ambition de dominer sur la Médi- 
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terranée mettaient en rivalité perpétuelle Pise, Venise et 
Gênes. Après de og guerres, Gênes détruisit la puis- 
sance maritime des Pisans; mais la lutte avec les Véni- 
tiens fut plus longue. Si les Génois y eurent enfin le dessous, 
ce fut en abusant de la victoire : ils ensevelirent eux-mêmes 
leurs forces dans les lagunes de Venise où ils étaient entrés 
en vainqueurs. 

‘À comparer les destinées des deux républiques, l'infe- 
riorité de Gênes, qu'on ne peut dissimuler, a une cause que 
son histoire met en évidence et recommande à la médita- 
tion. Le gouvernement de Venise était fortement constitué : 
mais à Gênes, du milieu du xr siècle aux trois quarts du 
xvi’, le pouvoir est toujours flottant, toujours passant vio- 
lemment d'une main à une autre. Au milieu de la démo- 
cratie primitive, si l'on peut parler ainsi, surgit une no- 
blesse sans rapport avec la féodalité ou la chevalerie. 
Gênes a tour à tour des consuls et des podestats étrangers, 
éligibles et annuels, pour maintenir l'équilibre entre les 
nobles jaloux les uns des autres. Elle a des capitaines 
nobles, tantôt gibelins, tantôt guelfes. La bourgeoisie, las- 
sée des dissensions de ceux qui prétendent la gouverner, se 
soulève contre la noblesse et lui enlève le pouvoir. Un mar- 
chand plébéien est doge; et, malgré la résistance des nobles, 
cette dignité reste exclusivement populaire. Elle est dispu- 
tée entre les principales familles de cette classe. Deux 
d'entre elles, les Adorni et les Frégose, prévalent sur leurs 
émules. De ces concurrents, celui qui, étant. parvenu au 
siége ducal, ne peut s'y maintenir, le vend aux rois de 
France ou aux ducs de Milan. La république se range sous 
la seigueurie de ces princes, mais en épiant sans cesse l'oc- 
casion d'y échapper. Quand les Français envahissent l'Tta- 
lie, les événements journaliers précipitent sans cesse les 
alternatives de leur domination et de leur déchéance. 

Mais, dans cette république, où les nobles ont été dé- 
trônés par les marchands, ‘bientôt l'ambition s'empare 
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les artisans, qui veulent partager avec ceux-ci ou même 
es évincer. Les incidents de cette guerre radicale ne sont 
pas sans intérêt : ils portent leur instruction; on y voit un: 
doge teinturier. 

Tant de gouvernements successifs ne composent qu'une 
longue anarchie , et l'on s'étonne que sa durée mait pas en- 
travé davantage les progrès, le commerce, les richesses 
d’une nation dont elle limita la puissance et cone amena 
le déclin. 

Tout à coup un singulier dénoûment termine ou semble 
terminer tant de démélés. Sous les auspices d'André Doria, 
on abdique les factions, les distinctions de castes; on fait 
anion. Le gouvernement reste attribué aux nobles seuls; 
mais quiconque y avait prétendu est déclaré noble et reçoit 
l’un des noms des familles antiques en échange de son nom 
vulgaire. Cependant cet accord sans exemple n'a pas tout 
prévu. Les nobles anciens, les nouveaux, les populaires qui 

n'ont pas saisi le moment de se faire inscrire au livre d'or, 
les artisans, tous s'agitent autant que jamais, c'est le temps 
de la célèbre conjuration des Fiesque. Il faut encore qua- 
rante ans de troubles et des arbitres étrangers pour affer- 
mir launion et pour amender la constitution de la modeste 
‘épublique qui a vécu j jusqu en 1697. 

L'histoire de celleci n'est pas privée de circonstances 
lignes de mémoire. Louis XIV fait bombarder Gênes; et le 
loge s'étonne d'être à Versailles. Sous Louis XV, la ville 
ombe au pouvoir des soldats de Marie-Thérèse; un beau 
nouvement populaire la délivre. Ce peuple triomphant et 
n armes est habilement ramené à l'obéissance du gouver- 
1ement des nobles qui semblait détruit. La république, 
pui se croit reine de Corse, abdique après quarante ans 
"efforts, et demande à la France d'accepter la cession 
une possession onéreuse. 

Les effets de la révolution française, la révolution démo- 
ratique qui mit fin à la république de Doria, le triste sort 
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de la république ligurienne, qui s'est trainée jusqu'à sa réu- 
nion à la France, la dissolution de ce lien et Ja destruction 
de la nationalité génoise, sont des événements si récents, 
qu'il a suffi de les indiquer. L'auteur, qui en a été témoin 
oculaire, a cru devoir ne les décrire que succinctement. 

Quant aux autres époques, il n'a rien négligé pour re- 
cueillir les documents les plus sûrs. Un très-long séjour à 
Gênes lui a fait étudier tout ce qui, en Italie, est considéré 
comme la bibliographie complète de Thistoire génoise. Les 
chroniques originales des xn° et un siècles en sont le pre 
mier fondement. Entre autres pièces inédites, il avait eu 
eommunication des recherches faites dans l'archive secrète 
de Gênes, à l'instigation de l'Institut de France. La riche 
moisson que M. Silvestre de Sacy a obtenue dans ce meme 
dépôt a beaucoup ajouté aux lumières acquises. Nos ar- 
ehives du royaume et les collections manuscrites de la Bi- 
bliothèque royale contiennent la série des actes athen- 
tiques relatifs 4 la seigneurie de nos rois. La Bibliothèque 
possède d'ailleurs nombre de pièces curieuses inédites. 
Enfin, la correspondance de chargés d'affaires de Francet 
Gênes a servi de guide et de contrôle pour les événements 
modernes jusqu'à la cession de la Corse. 

Avec ces. secours, l'auteur peut se flatter de donner at 
public une histoire exacte. Nous pouvons hardiment asst- 
rer qu'elle est impartiale, et à ce sujet nous nous permet- 
trons une remarque : la susceptibilité de l'amourpropl 
national et local est telle en Italie, qu'il n'est pas 
à propos que l'histoire des divers Etats de ce beau Pif 
- soit écrite hors de leur atmosphère, et prise d'un point © 
vue extérieur. 
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" N° 99. 


Lo: rendue par le congrès des Etats-Unis pour la publication pro- 
chaine d'une relation des découvertes faites par la dernière expé- 
dition d'exploration dans les mers australes, sous les ordres du 
lieutenant Wilkes. 


26 août 1842. 


Le Sénat et la Chambre des représentants des États-Unis 
d'Amérique , assemblés en congrès, arrêtent: 

1° Qu'il sera publié, sous la surveillance et la direction 
du comité de la bibliothèque, une relation des décou- 
vertes faites par l'expédition d'exploration commandée 
te lieutenant Wilkes, de la marine des Etats-Unis ; laquelle 
relation sera préparée avec des figures et publiée dans une 
forme semblable au Voyage de [Astrolabe publié dernière- 
ment par le gouvernement français. 

2° ( Diverses dispositions relatives aux exemplaires ré- 
servés pour fe gouvernement ). 
_ 3° Que, en attendant qu'il ait été pourvu par une loi à 
la conservation et au classement des objets d'histoire na- 
turelle qui seront en ja possession du gouvernement, ils 
seront déposés et arrangés dans la galerie supérieure de 
l'hôtel des postes !, sous la garde des personnes qui seront 
désignées par le comité de la bibliothèque. 


N° 100. 
Note sur le danger signalé au sud du Toro. 


On trouve encore sur nos cartes de la Méditerranée plu- 
sieurs dangers dont l'existence est restée douteuse, ou dont 
la position n’a pu être exactement déterminée. Bien qu'on 


* Local spacieux, maintenant occupé par l'insütation nationale à Washington. 
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s'inquiète généralement fort peu de la plupart de ces dan- 
gers dont on a pris l'habitude de mettre en doute la réalité, 
il en est cependant quelques-uns dont l'existence semble 
moins contestable, et qui, par la position dans laquelle ils 
ont été signalés, aussi bien que par la précision avec laquelle 
ils l'ont été, méritent d’attirer l'attention des navigateurs et 
des hydrographes. C'est ainsi que, dans une des parties les 
plus fréquentées de la Méditerranée , entre l'Afrique et la Sar- 
daigne, à 4 ou 5 lieues environ dans le S. du Toro, les bati- 
ments qui se rendent dans le Levant ou qui enreviennent ont à 
redouter une roche couverte de 10 pieds d’eau, déjà portée 
sur nos cartes en 1734, sur laquelle le cutter le Fox toucha, 
dit-on, en 1796, qui a été aperçue depuis par plusieurs bà- 
timents marchands, et qui, recherchée en vain par plusieurs 
hydrographes et, entre autres, par le capitaine Smyth, vient 
encore d'échapper à une nouvelle exploration. 

Ce danger avait trop d'importance pour que sa recherche 
ne se liàt pas nécessairement à la reconnaissance hydrogra- 
phique dont nous avions été chargés sur les côtes méri- 
dionales de la Sardaigne. Nous connaissions les efforts in- 
fructueux du capitaine Smyth, mais nous devions d'autant 
moins être découragé de l'insuccès de cette tentative, qu'il 
y avait peu de temps que M. Holker, lieutenant de vaisseau, 
commandant la goëlette la Mésange, se rendant de Toulon 
à Tripoli, avait aperçu dans ces parages, fort distinctement 
et à très-petite distance, une roche sous l'eau, de peu d'é- 
tendue. La brise était alors trop fraîche pour qu'il fût pos- 
sible de penser à mettre une embarcation à la mer; mais, bien 
qu'il eût rapidement dépassé cet écueil, M. Holker avait pu 
néanmoins faire prendre un bon relèvement du Toro, et ce 
renseignement nous paraissait suffisant pour commencer 


notre exploration avec quelque espoir d’être plus heureux 
que nos devanciers. 


La triangulation de détail dont nous avions fait précéder 
cette recherche, et que nous avions appuyée sur la grande 
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triangulation de M. le général de la Marmora, nous donnait, 
en outre, de grandes facilités pour ce travail. Au lieu d’errer 
à l'aventure dans les parages présumés du danger, nous pou- 
vions, à l'aide des points que nous avions déterminés, con- 
naître à chaque instant notre position avec la plus grande 
précision , et diriger notre route en conséquence. 

Nous pùmes ainsi avancer méthodiquement dans la re- 
cherche qui nous occupait, et, en plaçant sur notre carte 
un grand nombre de sondes, prendre une idée générale du 
terrain, et nous porter du côté où, le fond nous paraissant 
moins uniforme , il y avait quelque probabilité de rencontrer 
le sommet que nous cherchions. 

Nous ne voulùmes rien négliger pour arriver à un résul- 
tat; et d’abord nous commencàmes par tripler réellement 
nos chances en nous faisant accompagner de deux bateaux, 
dont deux officiers du brick, M. Besson et M. Larrieu, élèves 
de 1™ classe, acceptèrent le commandement. Nous essayämes 
de traîner des dragues à la mer; nous mouillàmes le brick 
lui-même par des fonds de 130 à 140 mètres, et, plaçant 
des bouées 4 quelque distance , nous fimes explorer par nos 
embarcations la partie de mer comprise entre le brick et ces 
bouées; nous mimes enfin à cette recherche toute l’ardeur 
qu y devaient mettre des gens convaincus de l'existence d'une 
roche aperçue récemment et dont la détermination intéres- 
sait à un si haut point la sûreté de la navigation. 

Le cutter le Fox, qui avait touché sur cette roche en 1796, 
l'avait signalée dans le sud magnétique du Toro, à 12 ou 
15 milles environ de cet îlot; la Mésange la signalait à peu 
près à la même distance, au S. 10° E. du compas de ce même 
ilot. Notre croisière s'établit principalement du S. 4° O. au 
S. 4° E., à la distance de 8 à 17 milles du Toro. 

Nos efforts ne produisirent cependant aucun résultat, ne 
nous conduisirent même à aucun indice qui pit nous faire 
supposer que nous avions été, à un instant quelconque, dans 
je voisinage de ce danger, ct, sans mettre en doute en av- 
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cune façon la réalité de son existence, nous en vinmes à 
perdre tout espoir de le trouver avec les moyens dont nous 
disposions. 

L'inspection de la carte qui accompagne cette note expli- 
quera suffisamment ce découragement. Encore n’avons-naus 
pu constater que les routes faites par le brick. Les deux ba- 
teaux que nous avions nolisés nous accompagnaient ordinai- 
rement et se tenaient à peu de distance de nous. Il est pré- 
sumable que, si la roche se fit trouvée entre eux et le brick 
pendant celte croisière, les hommes de vigie, placés au 
haut de leur mat, ou ceux que nous tenions constamment 
dans notre mature, l'eussent aperçue et se fussent empressés 
de la signaler; car leur attention était stimulée par l'espoir 
d'une bonne récompense, et nous avions le soin de les faire 
relever toutes les heures pour éviter que leur surveillance 
devint moins active. 

fi faut remarquer aussi que la partie que nous avons le 
plus obstinément explorée était bien celle qui devait attirer 
notre attention. Quand cette roche fut aperçue à bord de 
la Mésange, ce bâtiment avait une vitesse de 8 ou 9 milles 
à l'heure. Dès que le compas de relèvement fut monté et 
posé, on releva le Toro au N. 10° O. En admettant qu'il ne 
se soit écoulé que 5 minutes entre le moment où la roche 
fut apercue et celui où le Toro fut relevé, le bâtiment, qui 
faisait alors route au S. E., s'en trouvait déjà à 7 dixiémes de 
mille. Il était done probable que nous rencontrerions cette 
roche dans l'O. du relèvement indiqué. En effet, les sondes 
que nous avions recueillies dans l'E. de ce relèvement n'in- 
djquaient aucune inégalité de fond qui put faire présumer 
que, de ce côté, les recherches seraientmoins infructueuses, 
et les renseignements que nous possédions avaient un carac-. 
tère assez positif pour que cette exploration se renfermat 
dans certaines limites et ne s'égaràt point trop au dela. 

Après tant d'efforts inutiles, il faut peut-être penser que 
ces sortes de recherches offrent des difficultés qu'on ne peut 
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surmonter qu'à l'aide de quelque circonstance favorable, et 
assurément une circonstance des plus heureuses pour ce 
exploration serait de se trouver dans les parages où le dan- 
ger a été signalé, après un de ces gros coups de vent O. S. O. 
qui, dans le mois de décembre, soufflent avec tant de vio- 
lence dans le canal. La mer soulevée par ces coups de vent 
ne tombe point instantanément comme celle des grandes 
brises d'été, et la houle qui leur succède dure encore un ou 
deux jours. ‘Avec une pareille houle, une roche couverte d 
10 pieds d'eau, j'en ai eu l'expérience sur ces côtes, bris 
rait infailliblement, et serait aperçue à la distance de 2 o 
3 milles. Mais cette houle si favorable est aussi général 
ment accompagnée d'un calme plat qui paralyserait les e 
forts d'un bâtiment à voiles; et c'est encore là, probablemen 
une des circonstances où l'hydrographie aurait à désirer 1 
secours des bateaux à vapeur. 

Si quelque bâtiment doit encore se livrer à la recherche 
qui nous a occupés pendant deux mois et demi, à deux re 
prises différentes, en 1841 et 1842, il lui sera sans dou 
avantageux de connaître quelle partie de ces parages a é 
le plus soigneusement explorée, et de pouvoir juger ain 
de quel côté il doit d'abord porter ses efforts. Cette const 
dération est une de celles qui nous ont déterminés à publi 
ce travail, et nous avons pensé qu'il n'était point inutile d 
joindre une vue de côte prise dans les parages présumés d 
danger. Cette vue indiquerait suffisamment à un capitaine 
peu familiarisé avec les côtes de Sardaigne, qui viendrait 
rencontrer fortuitement ce danger, à l'aide de quels points 
il en pourrait déterminer la position, et lui faire enfin occu- 
per sur nos cartes sa véritable place. Ce renseignement nous 
a paru d'autant plus convenable que notre marine ne pos- 
sède encore aucune carte particulière de la Sardaigne, et que 
les côtes de cette île, n'étant point habituellement fréquen- i 
tées par nos bâtiments, il serait peut-être difficile, à ceux | 
de nos officiers qui les verraient pour la première fois, de . 
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reconnaitre, entre tous ces sommets, le sommet du cap 
Teulada, celui de Monte-Santo et de Punta-Severa. 

A Ja distance de 18 ou 20 milles du Toro, les points in- 
diqués sur la vue sont généralement assez visibles, et la po- 
sition de la sèche du cap Teulada ou du Toro, comme on 
voudra l'appeler, sera parfaitement déterminée par les angles 
pris sur les points suivants : | 

Du Toro à Mont-Arbus (de l’île San-Antioco ); tour de 
Cala Piombo; cap Teulada (sommet O. ); Punta-Severa ; 
Monte-Santo; mont M.; sommet des montagnes de Chia; 
sommet du cap Spartivento ; pointe élevée de Chia. 

| Le Capitaine de corvette 


commandant le brick la Comète, 
+ E. JURIEN. 





N° 101. 


Rapport fait au ministre de la marine et des colonies par M. Gautier, 
pair de France, au nom de la commission * chargée d'examiner les 
questions relatives à la traite des gommes, au Sénégal. 


Paris, le 2 novembre 1842. 


Monsieur l'amiral, la commission que vous avez chargée 
d'étudier les questions qu'a fait naître l'association formée 
en avril dernier au Sénégal pour la traite de la gomme vient 
vous rendre compte de l'accomplissement de sa mission. 

Elle s'est unanimement félicitée de voir associés à ses tra- 
vaux quatre membres de chambres de commerce, et elle a 


1 Las procès-verbaux de cette commission ont été imprimés avec des annexes 
à l'imprimerie royale, et publiés en un volume in-4° de 272 pages : le rapport 
en est un résumé fidèle et complet. La commission se composait de MM. Gau- 
tier, pair de France, président; Gréterin, conseiller d'État, directeur de l'ad- 
ministration des douanes; Magnier de Maisonneuve, membre de la Chambre 
des Députés, directeur du commerce extérieur; Galos, membre de la Chambre 
des Députés, directeur des colonies; Mérillon, membre de la chambre de 
commerce de Bordeaux; Louis Fournier, membre de la chambre de commerce 
de Marseille; Betting de Lancastel, membre de Ja chambre de commerce de 
Nantes; De Coninck , membre de la chambre de commerce du Havre ; Mestro, 
chef de bureau à la direction des colonies, secrétaire. 
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voulu que son rapport vous remerciât de lui avoir assuré 
leur utile concours. 

Elle a dû s'occuper d'abord de réduire à leurs termes les 
plus simples les questions qui lui sont soumises, et, pour 
y parvenir, il lai a fallu examiner en premier lieu le ter- 
rain sur lequel elles sont posées, et se rendre un compte 
exact des faits qui ont amené Ia situation à laquelle la créa- 
tion de l'associalion a eu pour but de remédier. 

Le Sénégal n'est pas une colonie comme les autres; rien 
n’y est semblable à ce qu'on voit ailleurs, ni l'état social, 
ni les mœurs, ni la condition politique, ni la constitution 
des intérêts. 

La population y est presque entièrement indigène, puis- 
que, sur 13,000 âmes dont elle se compose aujourd'hui, on 
n'y compte, le personnel de l'administration et de la gar- 
nison non compris, qu'environ 150 Européens. Aussi le 
préjugé de la couleur, dépouillé qu'il est de l'appui du 
nombre, y est-il sans force; aussi y voil-on les indigènes 
parvenir à la fortune et à la considération, et occuper sans 
rivalité les fonctions municipales, administratives, judi- 
ciaires, et s’en acquitter avec honneur et talent. L'esclavage 
est sans doute au Sénégal, comme il est partout sur le sol 
africain : mais il y est dépouillé de tout ce qui le rend jus- 
tement odieux. L’esclave n'y est employé qu'à des services 
domestiques, qu'à des professions mécaniques, qu'à la na- 
vigation ; il est traité avec douceur; il fait partie de la fa- 
mille; il obtient aisément une liberté qui n'a qu'un prix mé- 
diocre à ses yeux, et à laquelle il préfère souvent des liens 
qui sont devenus pour lui ceux de l'affection et de l'habi- 
tude. Six à sept mille esclaves, qui font partie de la popu- 
lation de Saint-Louis, au licu d'y être comme ailleurs un 
danger, sont une garantie de plus de la sécurité publique. 
Quand une de ces fréquentes guertes que la colonie est 
obligée de faire aux peuplades maures qui l’avoisinent vient 
à éclater. le chef indigène arme ses clients et ses captifs, 
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et marche avec eux à la défense commune, bravant sans 
hésiter, pour la protection de leurs foyers et le maintien 
de la puissance de la France, qu'ils se font gloire de nom- 
mer leur pays, fes hasards de la guerre et les dangers plus 
redoutables encore du climat. C'est grâce à cette population 
courageuse et dévoué que la France doit de pouvoir, avec 
une faible garnison de 5 à 600 hommes, se faire respecter 
de voisins turbulents et guerriers, maintenir sous ce: ciel 
dévorant l'honneur de son drapeau, et conserver une pos- 
session précieuse pour son commerce, à laquelle l'avenir 
réserve sans doute une destinée plus utile et plus glorieuse 
encore, celle de concourir à faire pénétrer la civilisation 
en Afrique. 

Il n'y a au Sénégal ni propriété agricole, ni culture, ni 
industrie manufacturière ; le commerce y est l'unique inté- 
rêt. Les avantages généraux qui résultent pour l'État de la 
possession de cet établissement, les profits particuliers qui 
y attirent et y retiennent une population nombreuse et 
croissante, les bénéfices que vicnnent y recueillir 50 na- 
vires que nos ports de mer y envoient chaque année, re- 
posent tous uniquement sur l'échange qui se fait avec les 
peuplades voisines des rives du fleuve, jusqu’à 200 lieues 
au-dessus de son embouchure, de marchandises provenant 
de notre commerce et de notre industrie contre des pro- 
duits du pays, échange qui a lieu en nature, et sans l'in- 
tervention d'aucun signe monétaire. 

De ce fait fondamental découlent deux conséquences 
dont l'influence s'étend sur tous les détails de la question 
que notre mission est d'éclaircir : la première, que l'avenir 
du Sénégal, et l'augmentation de richesse et de puissance 
que la France doit attendre de sa possession, sont tout en- 
tiers dans l'accroissement simultané de son commerce avec 
l'intérieur de l'Afrique, et de ses rapports avec la métro- 
pole, et que la politique du Gouvernement doit tendre à 
donner à ce commerce, avec la sécurité dont il a besoin, 
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le développement plus large auquel il est susceptible dit 
teindre; la seconde, que les principes qui dirigent ler 
gime économique, politique et administratif de nos au 
colonics n'ont aucune application logique à celle du Sen 
gal; car, dans celles-là, au milieu d'une civilisation plus o 
moins avancée, des intérêts agricoles et industriels repos 
sur la propriété du sol se mêlent et se croisent avec le 
intérêts commerciaux ; dans celle-ci, au contraire, où [ik 
térêt commercial règne sans partage, un comment 4 
quelque sorte primitif, qui se fait avec des peuples cha 
lesquels la civilisation est encore à naître, par Tintes 
diaire indispensable d'une population sur le maintien el 
prospérité de laquelle repose toute notre puissance, «th 
moyen unique de toutes les existences, le but esclusi & 
toutes les ambitions, le principe de tout succés. 

Ce sont là des considérations que, dans l'examen des 
questions qui touchent à la colonie du Sénégal, il import 
essentiellement de ne jamais perdre de vue. | 

Depuis la fondation de cet établissement, due, vers Li! 
du x1v* siècle, au courage aventureux des marins du p 
de Dieppe, jusqu'en 1791, l'exploitation de son commer 
a été, presque sans aucune interruption , remise à des ct 
pagnies privilégiées. Il y a peu d'informations utiles i ™ 
cueillir dans cette période lointaine de l'histoire du det 
pendant une grande partie de laquelle la traite des ei 
a relégué dans un rang secondaire celle des production: 
font aujourd'hui le principal aliment de son commet: 
sur laquelle il n'existe d’ailleurs que des renseignement! 
complets. 

On y remarque seulement que jamais le monopolt ! 
profité d'une manière durable aux associations auxquell 
a été concédé , et que sur neuf compagnies qui, depuis 1! 
jusqu'en 1791, ont été successivement en possession du} 
vilége exclusif de ce commerce, il n'en est pas une * 
qui n'ait fait en définitive de mauvaises affaires. 
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Des renseignements pris de points de vue opposés ont été 
produits sur les résultats de la première épreuve qui fut 
faite, en 1791, du régime de la liberté. Selon les uns, la 
concurrence irréfléchie et imprudente dont il fut le signal 
fut fatale au commerce de la colonie 1; selon les autres, la 
gomme, qui ne valait à Saint-Louis que 5 sous la livre, 
monta successivement à 10, à 15, et même à 20 sous, fait 
dans lequel les partisans de la libre concurrence trouvent 
une preuve de ses heureux effets ?. Il n'y a point là de con- 
tradiction. La concurrence, lorsqu'elle succède immédiate- 
ment au privilège, froisse toujours quelques intérêts; mais 
c'est au privilége et non pas à la concurrence qu'il faut s'en 
prendre. 

Les années qui suivirent, et dont la chute de la monar- 
chie, la terreur, les assignats et la guerre ont fait une si ter- 
rible et si mémorable exception ; ne peuvent fournir aucun 
enseignement commercial. On sait seulement que les expor- 
tations de gomme, qui avaient été, en 1789, de 1,200,000 
livres, varièrent, pendant la période qui s'écoula, de 1794 
à 1798, de 557,000 à 1,100,000 livres. On manque de 
renseignements sur les résultats du commerce depuis cette 
dernière année jusqu'en 1809, époque où les événements 
de la guerre firent passer le Sénégal sous la domination an- 
glaise. Ce n'est donc, en effet, que dans les faits commer- 
ciaux qui se sont succédé depuis 1818, année qui suivit 
celle où, en exécution du traité de Paris, le Sénégal fut 
restitué A la France, que l'on peut observer avec fruit la 
marche et les progrès de cet établissement. 

Il nous paraît néanmoins juste de faire observer que, 
sous l'ancienne monarchie, le régime du monopole n'a pas 
cessé d'être appliqué à cette colonie, alors que celui de la 
libre concurrence était depuis longtemps en vigueur dans 
toutes nos possessions transatlantiques, et que ce précé- 

? Notices statistiques sur les colonies, tome III, page 256. 

2 Mémoire de M. Birayauma, habitant indigène, page 38. 
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dent, qui a sa source dans cette circonstance que le con: 
merce ne peut s'exercer au Sénégal que sous la protectio 
assidue de la politique, et trop souvent de la force du gov 
vernement local, peut concourir à excuser, s'il ne ja just 
fie pas, la pensée de revenir à ce régime. 

Le tableau que nous joignons à ce rapport, bien quin 
complet pour les années qui se sont écoulées de 1818: 
1824, et pendant lesquelles les importations de guné € 
les exportations de gomme n'ont pas été complétement r 
levées, servira néanmoins à faire connaitre le développe 
ment progressif du commerce. On y voit que l’ensemble dè 
importations et des exportations, qui est demeuré statio: 
naire depuis 1818 jusqu'en 1823, à une moyen © 
2,300,0000 francs, a commencé à s'élever en 1824, © 
que, de 3,600,000 francs, il est arrivé en 1832 à plus de 
5 millions, toujours sous le régime de la libre omur 
rence. 

fi est vrai que plus tard, et à la suite des restrictions tt 
blies en 1833, 1834 et 1837, les progrès du commerce 0 
été bien plus rapides et plus considérables encore, pu" 
son mouvement général s'est élevé, 


En:1833, à. sis 5,900,000 
En 1834 et 1835, à............... 7,700,000 
Ein 10564 Micia 9,000,000 
En 1837, 45:35. en es eue 12,000,000 
En 1838, à: sens er 1 7,000,000 
En 1830s aeren aA 1 3,600,000 
En 1840o beach ew ae eee ee 1 1,800,000 


Mais personne ne peut prétendre ni n'a prétendu quet 
soit à ces années de restrictions que doive être attribut © 
hccroissement si rapide. Au contraire, ce dont on s'est pla! 
c'est que les années de libre concurrence dont ces annt? 
de restriction ont été entre-mélées ont été Ja cause du 
développement exagéré et abusif, qui a troublé la marc 
des affaires, qui a compromis leur sécurité, et qui, p™ 
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beaucoup de eeux qui s'y livraient, a fait succéder des pertes 
aux profits considérables qu'ils recueillaient auparavant. Il 
est donc vrai que c'est à la suite, sinon par l'effet de 14 an- 
nées non interrompues de libre concurrence, que ce résul- 
tat s'est réalisé. 

L'accroissement de la population est une des échelles 
les plus infaillibles sur lesquelles puisse se mesurer le pro- 

és du commerce, surtout dans un pays où, comme au 
Sénégal, les bénéfices commerciaux sont l'unique mobile 
de cet aceroissement. Nous puisons dans cet ordre de faits 
une confirmation manifeste des résultats que nous tenons à 
constater. 

Un premier recensement fait à Saint-Louis, en 1779, éla- 
blit que la population était de 3,018 habitants ; en 1784, 
elle-parait avoir été de 3,398; on croit qu'en 1818 elle s'é- 
tait déjà élevée à environ 6,000 âmes; le recensement de 
1832 en porta le chiffre à 9,030; un nouveau recensement, 
commencé en 1835 et terminé en 1837, a donné 12,011 
habitants. Mais l'administration présente elle-mème comme 
douteux ce dernier résultat, contredit par d’autres informa- 
tions, lesquelles portent la population de Saint-Louis, en 
1837, à un chiffre beaucoup plus élevé. 

Quoi qu'il en soit, il n'en demeure pas moins prouvé que 
de 1818 à 1837, c'est-à-dire dans Pespace de 19 ans, le 
mouvement commercial s'est accru dans la proportion de 
23 à 120, et la population dans la proportion de 6 à 12. 
L'un s'est donc plus que quintuplé; Tautre s'est au moins 
doublé. 

Tout a suivi la mème progression. En 1818, à peine y 
avait-il à Saint-Louis 50 habitations bâties ; il y en a main- 
tenant 1,568, dont 314 maisons, 68 magasins et 1,186 
cases en briques. Les maisons, qui n'avaient qu'un rez-de- 
chaussée , ont été exhaussées ; les cases en briques sont de- 
venues des maisons; les cases en paille des cases en briques: 
le prix des loyers est doublé et au delà. En 1818, il ny 
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avait à Saint-Louis que 4 ou 5 maisons de commerce, il 
y en a aujourd'hui 36; que 4o ou 50 traitants, il y en a 
150. En 18:8, la navigation du fleuve n’employait que 
ho bâtiments de 10 tonneaux ; aujourd'hui il y en a 406, 
jaugeant 4,067 tonneaux. Enfin, plusieurs négociants, plu- 
sieurs traitants ont fait des fortunes considérables, et tai- 
sance générale a incontestablement éprouvé un large déve- 
loppement. | 


C'est donc un fait hors de toute contestation que, dans 
le court espace de 19 ans, il y a eu, dans le commerce que 
la France fait avec sa colonie du Sénégal, un progrès telle- 
ment rapide, que ce n’est qu'aux colonies anglaises de 
l'Australie, ou aux colonies néerlandaises de l'Inde, qu'on 
en peut trouver des exemples analogues, et que ce progrès 
a eu lieu, malgré le temps perdu à des essais infructueux 
de culture, à la suite de 1 4 années d'une concurrence plei- 
nement libre. 


Avant que d'entrer dans le détail des faits qui ont sus- 
pendu ce mouvement et amené la situation fâcheuse à la- 
quelle la juste sollicitude du Gouvernement s'occupe de 
trouver un remède, il est indispensable de rappeler en peu 
de mots les circonstances et les conditions totalement ex- 
ceptionnelles dans lesquelles s'exerce la traite ou commerce 
| d'échange en nature, qui fait la base de l'existence indus- 
trielle de la colonie du Sénégal. 


Le principal article d'importation est la toile de coton 
bleue , appelée guinée, et le principal article d'exportation, 
la gomme. D'autres articles d'importation, tels que des tissus 
de coton blanc, des armes, des draps, de la poudre; d’autres 
articles d'exportation, tels que des cuirs, de la cire, de l'i- 
voire ,-de l'or, entrent sans doute aussi dans ces échanges, 
mais dans des proportions en quantité et en valeur telle- 
ment insignifiantes, relativement à ces deux objets princi- 
paux, que nous pouvons, sans crainte de nuire à l'exacti- 
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tude de cet exposé, n'en faire dans sa suite aucune autre 
mention. | 

La pièce de guinée et le kilogramme, ou plutôt la livre 
de gomme, sont les deux termes généraux d'appréciation 
qui servent de base, non-seulement dans les escales, mais 
aussi à Saint-Louis, aux échanges en nature dans lesquels 
ce commerce consiste. 

Les guinées proviennent en presque totalité de l'Inde, 
où elles sont fabriquées ou teintes dans l'établissement fran- 
çais de Pondichéry. Nos lois de douane réservent, par une 
surtaxe de 5 francs par pièce, le transport de ces toiles à la - 
navigation nationale, et sopposent à ce que, même par 
bâtiments français, elles puissent être apportées en droiture 
du lieu de production au Sénégal. L'approvisionnement de 
guinées que rend nécessaire, dans les entrepôts de nos 
ports, le débouché que te commerce du Sénégal assure à 
cette nature de marchandise, a une importance réelle, 
puisque, dans les dix dernières années dont les résultats 
soient connus, de 1832 à 18h41, la quantité de pièces de 
guinées importées de nos entrepôts au Sénégal, et par con- 
. séquent de l'Inde dans nos entrepôts, a été de 1,094,420 
pièces, en 13,681 balles, formant un encombrement .de 
2,736 tonneaux, et représentant, à raison de 15 francs la 
pièce, prix probablement inférieur à la valeur moyenne de 
cette marchandise en entrepôt pendant ces 10 années, une 
valeur de 16,416,630 francs. Nos manufactures de Rouen 
fournissent aussi au commerce du Sénégal, outre quelques 
autres natures de tissus, une quantité jusqu'ici peu consi- 
dérable de guinées qui, plus parfaites, mais aussi d'un prix 
plus élevé que celles de l'Inde, ne sont employées qu'aux 
présents donnés aux Maures et à l'échange de quelques 
gommes à escale de Galam. 

Les gommes du Sénégal sont employées en Europe à 
une :nultitude d'usages industriels, mais plus particulière- 
ment à l'apprêt des tissus de coton, et n'y peuvent être 
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remplacées qu'imparfaitement par des produits similaires. 
L'Angleterre offre à notre commerce un débouché assez 
considérable pour ce produit, que ses rapports avec l'A- 
frique ne lui amènent pas en quantité suffisante pour sa 
consommation, et cette circonstance a décidé le Gouverne- 
ment français à prendre la sage résolution d'autoriser, de- 
puis 1832, l'exportation directe, par navires francais, des 
gommes du Sénégal à l'étranger. La quantité de gommes 
exportées du Sénégal, pendant les 10 années qui se sont 
écoulées de 1832 41841, a été de 23,240,000 kilogrammes 
représentant, au prix de 1 franc 4o cent., une valeur de 
32,536,000 francs. Sur cette quantité, 13,608,000 kilo- 
grammes ont été expédiés pour la France, et 4,632,000 
pour l'étranger. Ce sont là des résultats commerciaux dont 
il est impossible de méconnaitre l'importance. 

Ces gommes sont le produit de trois forêts de mimosas, 
situées sur la rive droite du fleuve, à quelque distance de 
son cours, sur le territoire où errent les peuplades maures 
des Trarzas et des Bracknas, qui viennent les apporter 
chaque année sur tes trois points de la rive les plus rap- 
prochés de ces forêts. Ces lieux, qu'on appelle escales, et 
qui se trouvent, le plus rapproché, à vingt-cinq lieues , et 
le plus éloigné, à cinquante-sept lieues en amont de Saint- 
Louis, deviennent pendant la traite, qui dure communé- 
ment de six à sept mois, une véritable foire, où les Maures 
se rendent en grand nombre avec leurs familles et leurs 
bestiaux, où ils plantent leurs tentes et où ils se livrent à 
l'échange des gommes contre les marchandises de traite. 
H paraît que si la traite a une si longue durée, c'est que, 
d'une part, les gommes n'y arrivent que successivement , et, 
de l'autre, que les Maures cherchent à prolonger autant 
que possible un temps pendant lequel, grâce à l'usage où 
sont les traitants d'exercer à leur égard une prodigue hos- 
pitalité, ils participent aux douceurs et trop souvent aux 
excès de la vie civilisée. 
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La rive gauche du fleuve produit aussi de la gomme. 
Les soins de l'administration ct le zèle d'un de ses em- 
ployés les plus utiles et les plus dévoués, M. le comman- 
dant Caille, ont même constaté l'existence de forêts de 
gommiers dans le pays des Yoloffs; mais la jalousie des 
Maures de la rive droite, dont la politique est de profiter 
de la supériorité de leurs forces pour se maintenir en pos- 
session exclusive de la fourniture de cette denrée, semble 
un obstacle jusqu'ici insurmontable 4 l'exploitation de ces 
richesses, et il n'est recueilli qu'une quantité insignifiante 
de gomme par le commerce secondaire, qu'on appelle traite 
des Marigots, et qui se fait sur la rive gauche à Faide de 
petites embarcations, dans les affluents et les bras du 
fleuve. Les objets principaux de ce commerce sont donc 
demeurés bornés aux cuirs, à la cire, à une faible quantité 
d'or, et surtout au mil, nécessaire à la consommation de 
Saint-Louis et à la grande traite, parce qu’il est le pain des 
peuplades maures de la rive droite comme des nègres de la 
rive gauche. 

Enfin, il est aussi fourni de la gomme d'une qualité un 
peu différente, et qui se rapproche de celle de la gomme 
arabique, par le commerce de Galam, qui se fait, à peu 
près sur les mêmes bases, à l’escale de Bakel, à l'est et a 
deux cents lieues environ au-dessus de Saint-Louis, laquelle 
est approvisionnée par les Maures Dowiches. 

Dès la reprise de possession , en 1817, des négociants et 
traitants de Saint-Louis: se réunirent en société annuelle 
pour l'exploitation du commerce de cette escale. En 1824, 
ils sollicitèrent et obtinrent du Gouvernement l'autorisation 
de former, dans le même but, une société anonyme et 
privilégiée, qui, depuis, s'est renouvelée de quatre en 
quatre années. Cette société, qui embrasse aussi, depuis 
quatre années, le commerce du bas de la côte et de la ri- 
vière de Cazamance au sud du Sénégal, a un capital de 
hoo,ooo francs, divisé en deux mille actions de 200 francs 
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chaeune. Le monopole dont elle jouit ne s'exerce que pen- 
dant une partie de l’année, et le commerce demeure libre 
depuis le 1“ août jusqu'à la fin de l'année, époque pendant 
laquelle je fleuve est navigable jusqu'au pays de Galam. Ce 
monopole, ajoute l'administration !, est exigé par la spé 
cialité des lieux, et son maintien est regardé comme en- 
core nécessaire. L'expérience a démontré qu'un monopole 
temporaire peut seul, quant à présent, concilier, dans cette 
partie de l'Afrique, les intérêts particuliers avec l'intérêt 
général, et donner à nos relations commerciales la suite et 
la stabilité indispensables pour en assurer le développement 
progressif. Nous n'avons recueilli aucun fait qui soit de na- 
ture à être opposé à ces considérations, et nous devons 
même ajouter qu'il ne nous est parvenu aucune réclamation 
contre le privilége dont la compagnie de Galam est inves- 
tie. Mais s'il est vrai, comme on l’assure, que ie commerce 
anglais cherche à profiter de la proximité de ses établisse- 
ments sur la rivière de Gambie pour attirer 4 lui les gommes 
que produit le pays de Galam, peut-être y aura-t-il lieu, 
de la part du Gouvernement, de se livrer à un nouvel exa- 
men de la question de savoir si le maintien du privilége est 
le meilleur moycn de résister avec avantage à la concur- 
rence qui nous menace. 

La traite des escales se fait par l'intermédiaire d'habi- 
tants indigènes de Saint-Louis qui, parlant seuls la langue 
des Maures, étant seuls en état de supporter les inconvé- 
nients du climat et de la vie exceptionnelle que l'on mène 
aux escales, étant d'ailleurs seuls en possession de ce que 
les Maures peuvent accorder de confiance , et de l'influence 
qu'il est possible d'acquérir sur eux, sont, de l'aveu de tout 
łe monde, les instruments indispensables de ce commerce. 
Il y a eu, pendant ces dernières années, quelques exemples 
d'Européens qui se sont transportés aux escales et qui, 


! Notices statistiques sur les colonies françaises, tome III, pages 279 
et 280. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1105 


avec le secours d'ingènes, ont fait eux - mêmes la traite. 
Mais ce n’est là qu'une exception née de l'excès de la con: 
currence, qui ne paraît pas pouvoir s'étendre ni peut-être 
même se reproduire. Les faits que la commission a recueil- 
lis de toute part, dans l'enquête à laquelle elle s'est livrée, 
ont amené pour elle la conviction unanime que les échanges 
aux escales ne peuvent se faire que par l'intermédiaire des 
indigènes, connus sous le nom de traitants. 

Ceux-ci sont, en général , des entrepreneurs agissant pour 
leur propre compte, qui, avant l'ouverture de la traite, 
achètent des négociants de Saint-Louis, au prix d'une quan- 
tité convenue de gomme livrable à leur retour, le nombre 
de pièces de guinée dont ils espèrent trouver le débouché 
aux escales. Ce nombre est déterminé d'après les rapports 
du traitant avec les Maures et la clientèle sur laquelle il 
croit pouvoir compter, d'après la proportion que le traitant 
suppose devoir exister entre la quantité de guinées et la 
quantité de gommes qui seront apportées aux escales, enfin 
d'après le crédit qu'il trouve auprès des négociants. Il arrive 
quelquefois aussi que le traitant n'est employé que comme 
mandataire, et que c'est pour le compte du négociant, et 
au prix d'une commission convenue entre eux, quil se 
charge d'aller vendre aux escales les guinées qui lui sont 
confiées. Mais il a été reconnu dans l'enquête que les né- 
gociants, comme les traitants eux-mêmes, préfèrent le pre- 
mier de ces modes de convention au dernier, et que c'est 
celui-là qui est la règle ordinaire, tandis que celui-ci n'est 
que l'exception. 

Dans l'un comme dans l'autre cas, le traitant est muni 
d'un bâtiment dont le plus souvent il est le propriétaire, 
mais dont quelquefois aussi il n’est que l'affréteur, sur le- . 
quel il embarque ses marchandises pour se transporter avec 
elles aux escales, et sur lequel aussi il a son domicile pen- 
dant toute la durée de la traite. Ce bâtiment, dont le port 
n'est quelquefois que de dix, mais le plus souvent de quinze 
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à vingt tonneaux, est muni d'un équipage proportionné à 
son tonnage, et composé, soit de captifs appartenant au 
traitant, soit d'indigènes libres ou captifs loués à cet effet 
pour la durée de la traite. 

Les frais auxquels donne lieu la traite en rivière, et qui 
comprennent, outre le fret du bâtiment et les loyers et 
nourriture des. marins et gens de service, les coutumes et 
présents à payer aux Maures, sont généralement évalués à 
cinq kilogrammes de gomme par pièce de guinée!. 

Nous sommes heureux de pouvoir dire que, dans les faits 
que l'enquête a fait ressortir, il ne s'est en général rien 
trouvé qui fit peser aucun soupçon sur la loyauté et la 
bonne foi des indigènes et des traitants dans leurs rapports 
avec les négociants européens établis à Saint-Louis. On a 
reproché aux traitants, il est vrai, de la légèreté et de l'im- 
prudence dans quelques-uns de leurs actes commerciaux, et 
l'on s'est plaint surtout du sentiment d'amour-propre qui 
établit entre eux une ardente rivalité, et qui dans ces der- 
nières années les a entraînés à se soumettre à des pertes qui 
ne pouvaient sc résoudre qu’en dettes qu'ils contracteraient 
envers les négociants, plutôt que de revenir de la traite 
sans avoir échangé leurs guinées contre de la gomme. Mais 
il est remarquable qu’à la suite de si mauvaises affaires il - 
n'ait été articulé contre eux presque aucun fait qui accusit, 
dans leurs rapports avec les négociants, ni leur probité, ni 
leur délicatesse. 

Il ne nous est pas possible, à notre grand regret, den 
dire autant de leurs rapports avec les Maures. S'il est vrai, 
comme nous l'avons lu dans un des mémoires qui ont été 
produits, que la mesure de capacité appelé quantar, qui ser- 
vait autrefois à déterminer la quantité de gommes livrées, 
ait été successivement agrandie à ce point que de la conte- 
nance légale de 220 livres elle soit arrivée, en 1785 ou 
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1786, à celle de 2,400; s'il est vrai que, plus récemment, 
des plaques de plomb aient été clouées sous les balances 
qui servaient au pesage de la gomme, c'est assurément 
pousser beaucoup trop loin les représailles contre l'esprit 
de ruse et de rapine qu'avec raison peut-être on reproche 
aux Maures. La déloyauté dont on les accuse ne saurait 
justifier celle dont on aurait usé à leur égard dans ces cir- 
constances, et les seules armes avec lesquelles il soit légi- 
time de les combattre sont la circonspection et l'exemple de 
la bonne foi. 

Nous entrons maintenant dans le détail des faits qui se 
rapportent directement à l'établissement de l'association 
privilégiée. 

En 1830 et 1831, la traite avait déjà pris un assez grand 
accroissement ; le mouvement commercial était de six à sept 
millions de francs; la quantité de guinées introduites et de 
gommes exportées excéda sensiblement celle des cinq an- 
nées précédentes. 

Ce mouvement se ralentit un peu en 1832. Comparée à 
l'année antérieure, l'introduction de guinées fut réduite de 
66,000 à 48,000 pièces, et l'exportation de gommes de 
1,979,000 à 1,793,000 kilogrammes. 

Nous ignorons si cette circonstance contribua pour 
quelque chose à faire naître pour la première fois, en 1833, 
la pensée d'un compromis. C'est le nom qui fut donné à une 
convention dont il faut expliquer ici les conditions princi- 
pales, parce qu'elle s'est reproduite plusieurs fois dans la 
suite, et qu'elle est devenue un système intermédiaire entre 
le privilège et la libre concurrence , qui a eu longtemps de 
nombreux partisans. Le compromis est une convention qui 
fut dans son origine volontaire, et par laquelle les traitants 
s'engageaient à ne pas vendre la guinée aux escales au-des- 
sous d'un prix arrêté d'avance entre eux pour toute la durée 
de la traite. Ce prix est rendu obligatoire pour tous par 
le gouvernement local, qui intervient dans sa fixation ou le 
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sanctionne , ct qui crée une juridiction exceptionnelle pour 
le jugement des contraventions, ainsi qu'une pénalité em- 
portant confiscation et amende. Nous examinerons plus tard 
Jusqu'à quel point une restriction semblable est compatible 
avec le droit et l'équité. Nous nous bornons, quant à présent, 
à dire que l'administration n'a pu nous fournir aucune lu- 
mière sur les motifs qui, en 1833, conduisirent les traitants 
à la demander et le gouverneur à lui accorder sa sanction. 
Seulement nous devons faire remarquer que dans la séance 
du conseil privé du 2 mars 1837, alors qu'il s'agissait de 
recourir une seconde fois à ce régime, un membre a signalé 
le compromis de 1833 comme ayant produit de bons 
résultats. L'importation de guinées, en 1833, fut de 
43,000 pièces, l'exportation de gommes de 1,100,000 ki- 
logrammes. L'une et l'autre furent inférieures à celles de 
l'année précédente. 

En 1834, la colonie était en guerre avec les Maures 
Trarzas. C'était une circonstance tout à fait exceptionnelle 
qui réduisait la traite à une seule escale, celle des Maures 
Bracknas, et qui, dans l'intérêt du commerce lui-mème 
comme dans celui de la sûreté de la colonie, pouvait lési- 
timer des mesures extraordinaires et même extra-légales. 
Une association avec privilége fut proposée et accueillie 
par le gouvernement local, qui la sanctionna par un arrêté. 
Les commerçants qui ne se livraient pas habituellement à 
la traite, ou qui n'avaient commencé à la faire que depuis 
moins de trois ans, furent exclus; le prix de la vente, aux 
escales, fut fixé à 50 kilogrammes de gomme. Un prélève- 
ment du dixième des bénéfices nets fut stipulé au profit 
des marchands, écrivains, etc. ll paraît que les profits de 
l'association s'élevèrent à environ 300,000 kilogrammes 
de gomme. Plusieurs commerçants exclus de l'association 
protestèrent contre elle. L'importation de guinées fut de 
87,800 pièces, et l'exportation de gomme de 895,000 ki- 
logram mes. 
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L'association fut volontairement prorogée en 1835, mais, 
cette fois, sans intervention de l'autorité, et, par consé- 
quent, sans privilége. Il faut donc compter cette année au 
nombre de celles où la concurrence est demeurée libre; 
car tout traitant fut le maître de venir vendre à côté de 
l'association à un prix inférieur à celui qu'elle avait fixé. La 
guerre continuait avec les Trarzas, et l'escale des Bracknas 
fut encore seule ouverte au commerce. L'importation fut 
de 73,000 pièces de guinée, l'exportation de 1,624,000 ki- 
logrammes de gomme, et presque double de celle de l'an- 
née précédente. 

En 1836, il ne fut plus question d'association; la con- 
currence fut entièrement libre. La guerre avec les Maures 
Trarzas avait cessé. Il paraît que c'est alors que, attirées par 
les bénéfices considérables qui avaient été le fruit des traites 
précédentes, les guinées, dont l'importation s'éleva jusqu'à 
138,000 pièces, commencèrent à arriver en quantité sura- 
bondante aux besoins. Les traitants et les négociants firent 
de mauvaises affaires; l'administration crut devoir proroger 
la durée de la traite. La quantité de gomme exportée fut 
de près de 1,800,000 kilogrammes. 

En 1837, un compromis fut passé entre les traitants aux 
escales. 11 fut motivé sur les désastres causés par la concur- 
rence outrée qui s'était manifestée l’année précédente. Le 
prix de la pièce de guinée, aux escales, fut fixé à 50 pour 
cent au-dessus du cours de Saint-Louis, ce qui, les guinées 
ayant été vendues à Saint-Louis à 1 6 kilogrammes, en porta 
le prix aux escales à 24. Les affaires furent généralement 
favorables : l'importation s'éleva à 138,000 pièces de 
guinée; l'exportation fut de 3,864,000 kiiogrammes de 
gomme. 

En 1838, libre concurrence. Une grande partie des gui- 
nées introduites l'année précédente restaient encore entre 
les mains des négociants; l'importation de l’année se monta 
à la quantité énorme de 240,000 pièces. On conçoit quelle 
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influence fâcheuse une introduction si considérable, bien 
qu'elle ne pat, que pour une faible partie, concourir aux 
marchés de l'année, dut exercer sur la traite. L'abondance 
des guinées et l'empressement à les échanger furent tels 
qu'aux escales on donna, pour 15 à 17 kilogrammes, des 
guinées que les traitants avaient achetées à Saint-Louis au 
prix de 21 kilogrammes. De 1a les pertes considérables 
qu'ils éprouvèrent, et les dettes qu'ils commencèrent à con- 
tracter envers les négociants. La récolte avait été d'une ex- 
trême abondance; les gommes affluèrent à Saint-Louis; 
l'exportation fut de 4,200,000 kilogrammes. 

Les bons résultats du compromis de 1837, les désastres 
causés par une concurrence -désordonnée en 1838, déter- 
minèrent, en 1839, à revenir au premier de ces deux 
régimes. Le prix de la guinée fut fixé à 30 kilogrammes 
de gomme; l'importation fut de 138,000 pièces : la récolte 
fut encore très-abondante, et la quantité de gomme exportée 
séléva à 3,864,000 kilogrammes. D’après les dépositions 
recueillies dans l'enquête, ce fut pendant cette année que 
se fit ressentir avec le plus de force Feffet de l’encombre- 
ment excessif de guinées que les importations des années 
précédentes avaient accumulées à Saint-Louis. Le eompro- 
mis n'eut pas la puissance de triompher de empressement 
à se défaire de ces marchandises, et, malgré toutes les pré- 
cautions prises pour réprimer les contraventions, ces con- 
ditions furent enfreintes de toutes parts. 

En 1840, la concurrence fut libre. Ce fut alors surtout 
que s'élevèrent, parmi les traïtants, des récriminations au 
sujet des violations qui avaient été, l'année précédente, 
commises contre le compromis. D'autre part, il fut vive- 
ment reproché aux négociants d'être venus vendre des gui- 
nées aux escales au prix de 16 kilogrammes, à côté de 
celles qu’à Saint-Louis ils avaient vendues, aux traitants, à 
des prix plus élevés, et d'avoir ainsi fait à ces derniers une 
concurrence désastreuse autant qu'imprévue. Les témoi- 
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gnages recueillis dans l'enquête ont confirmé ce fait. Le 
stock è Saint-Louis, résultant des importations excessives 
des années précédentes, était toujours énorme; une impor- 
tation de 109,000 pièces vint encore l'augmenter; on sa- 
vait que celui des entrepôts français était aussi très-considé- 
rable, et que cette marchandise avait éprouvé une baisse 
de près de 50 pour cent !; les affaires eurent de få- 
cheux résultats. Le gouverneur, alarmé de cette situation, 
demanda qu'un acte du Gouvernement vint trancher ta 
question du régime à adopter pour le commerce des escales. 
Les traitants et les négociants réunis présentèrent des pro- 
jets d'association qui furent discutés en conseil privé. Ge- 
pendant il fut traité beaucoup de gomme, et l'exportation 
s'éleva à près de trois millions de kilogrammes. 

En 1841, le régime de la traite libre, mais soumise à 
des règles nouvelles et à une police plus rigoureuse que 
celle qui avait existé jusqu'alors, fut d'abord établi: sous 
ce régime, et pendant la durée de la petite traite, il ne 
fut traité aux trois escales que 200,000 kilogrammes de 
gomme. La guinée se maintint jusque vers la fin de mars 
au prix de 27 à 30 kilogrammes ; elle tomba alors à 18 et 
même à 15 kilogrammes. | 

Sur la demande unanime des traitants, moins un, et des 
négociants, moins trois, le Gouvernement se décida alors à 
établir un compromis pour la grande traite. Le prix de la 
guinée fut fixé à 27 kilogrammes de gomme ; mais le com- 
promis fut violé pins ouvertement encore qu'en 1840, et à 
Ja fin de ia traite la libre concurrence avait, en réalité, — 
repris le dessus ?. On traitait avec le Maure, en apparence 
au prix fixé par le compromis; mais on lui assurait, verba- 
lement ou par écrit, un supplément de prix, qu'on lui 
payait à Saint-Louis, après le retour de la traite, ou bien 


1 Les guinées se vendirent dans nos ports, en 1839, de 15 à 18 francs; 
de 1840 à 1841, leur prix descendit à 12 et même à 11 francs. 
? Déclaration de M. Durand Valentin. 
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on glissait une quantité convenue d’or dans les canons des 
fusils qu'on lui remettait en assortiment}, et l'on réduisait 
ainsi à g et même à 8 kilogrammes, au lieu de 27, le prix 
qu'on obtenait de la guinée. Tout cela se faisait à côté de 
la commission judiciaire siégeant aux escales pour ja répres- 
sion des contraventions ; et quand il y avait poursuite, les 
témoignages ne manquaient pas contre les Européens qui 
s'étaient immiscés dans la traite, et ceux-ci étaient alors 
condamnés selon toute la rigueur des règlements. Mais 
quant aux traitants indigènes, aucun témoignage ne se pro- 
duisait contre eux; et comme les traitants indigènes étaient 
en trés-grand nombre, tandis qu'il n'y avait qu'un trés-petit 
nombre de traitants européens, la répression était nulle, 
et le règlement complétement inefficace. 

Arrétons-nous un instant ici pour examiner les consé- 
quences générales des faits que nous venons de retracer. 

La traite de 1837 paraît être la dernière dont les résul- 
tats aient été satisfaisants. À dater de 1838, l'affluence des 
importations de guinées, qui commença à se manifester en 
1836 par une introduction supérieure de 50 p. o/o à la 
plus élevée de toutes celles qui avaient eu lieu jusqu'alors, 
qui s'accrut encore de 20 p. o/o en 1837, et qui monta en 
1838 à près du triple de l'importation de 1834 et au double 
de celle de 1836; cette affluence, disons nous, amena suc- 
cessivement un changement radical, une véritable révolu- 
tion dans le rapport de la valeur de la guinée avec celle de 
la gomme, révolution dont les premiers symptômes appa- 
rurent en 1838, et qui se confirma et se développa dans 
les années suivantes. Ge rapport était, comme il l'est en- 
core, le pivot sur lequel reposent au Sénégal tous les inté- 
rêts. Sa rupture, totalement inattendue pour les traitants, 
moins imprévue peut-être pour les négociants, qui savaient 
tout au moins que la guinée leur coûtait beaucoup moins 
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cher qu'autrefois dans les entrépôts de nos ports, et que 
tôt ou tard ils devaient obtenir en échange du Sénégal une 
moindre quantité de gomme, cette rupture devait nécessai- 
rement amener et amena en effet une perturbation très- 
grave dans le commerce de cette colonie. Les traitants, qui 
ne prévirent pas, pour la plupart, la baisse inévitable que 
devait entrainer l'extrème abondance des guinées, se char- 
gèrent de cette marchandise à des prix beaucoup trop élevés 
relativement à celui auquel elles revenaient rendues au Sé- 
négal, beaucoup trop élevés surtout relativement au rapport 
entre l'offre et la demande qui devait être aux escales le 
résultat d'une semblable abondance ; ils ne comptèrent pas 
non plus sur les efforts que devaient naturellement faire 
les négociants pour se débarrasser de la quantité de guinées 
dont ils étaient encombrés, et sur les moyens nouveaux 
qu'ils durent inventer pour y réussir, tels que d'envoyer 
aux escales, afin d'y traiter pour leur compte, des gens qui 
n'avaient jamais fait la traite, et même des Européens, les- 
quels ne pouvaient avoir d'autre moyen d'écouler leur mar- 
chandise que de l'offrir au rabais. Dans leur préoccupation, 
les traitants n'imputèrent les pertes qui furent pour eux Je 
facheux résultat de la traite de 1838 qu’à l'excès de la con- 
currence aux escales ; le compromis, qu'ils demandèrent 
pour l'année suivante, leur parut une sauvegarde assurée 
contre ce danger, et, sur la foi du compromis, is se re- 
mirent à l'œuvre en 1839. Mais ce qu'ils ne savaient pas, 
c'est que les précautions de ce genre ne peuvent rien contre 
la force des choses; c'est que le compromis, qui avait pu 
autrefois servir leurs intérêts dans des circonstances ordi- 
naires, était une digue impuissante à retenir le torrent au- 
quel il était maintenant opposé. Un des plus graves incon- 
vénients qui s'attachent à l'intervention de l'autorité dans la 
réglementation des intérêts du commerce, c'est de l'en- 
trainer dans l'erreur où trop souvent elle est sur les résultats 
qu'elle en attend, et de l'induire ainsi, sans s'en douter, 
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dans de graves dommages, dont la responsabilité vien: 
suite, A bon droit, peser sur l'autorité elle-même. Lecx 
promis, sur lequel, à l'exemple de l'administration lou: 
les traitants comptérent pour la protection de leurs intérè 
ne pouväit pas être efficace ; il était évidemment impos! 
qu'il mit un frein à l'ardeur avec laquelle les négocx 
devaient naturellement s'efforcer de profiter d'une rew 
encore très-abondante, pour se défaire , par tous les mov 
en leur pouvoir, de la quantité de guinées dont ils ët 
surchargés. 

Nous ne craignons pas de dire que le compromi i 
1839, au lieu d'atténuer les ficheux effets quiarment p 
duits sur la situation des traitants les résultats de la lr 
de 1833, n'a pu que les accroître encore, et qu'il etiam 
valu pour eux, en commençant la traite de 1839.9 
qu'ils étaient livrés à tous les effets d'une concurrat 
mitée, parce qu'alors ils se seraient occupés de s'en gr 
que de se croire couverts par une protection qui, et it 
nitive, s'est trouvée illusoire, et à l'abri de laquelle” 
ctu pourtant pouvoir se livrer à des opérations qu. # 
elie, ils n'eusserit sans doute pas entreprises. 

Le résultat de ces mauvaises affaires, aggravé encore 
ceux des traites de 1840 et de 1841, a été de constilut* 
traitants débiteurs, envers les négociants, d'une sommtf 
le rélevé, qui en 4 été mis sous les yeux de la Commis 
porte à 2,250,000 francs, mais qui, d'après d'autres n 
juations, serait plus considérable encore. On s'expliqut! 
sément qu'une dette si considérable ait eu pour efet? 
frapper de paralysie les rapports des traitants avec le" 
gociants, rapports sur lésquels repose pourtant tout le 0 
merce de la colonie. Les traitants n'ont pas les moye™ 
se libérer; les valeurs qu'ils possèdent consistent unit* 
ment, pour la trés-grande mejorité d'entre eut, d 
maison qu'ils habitent avec leur famille à Saint-Louis * 

dens les embarcations avec lesquelles ils font la trate: rë 
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valeurs, dont on ne peut pas s'attendre qu'ils consentent 
volontairement à se défaire, sont d'ailleuts fort loin de pou- 
voir répondre de la somme dont ils se trouvent débiteurs. 
Les négociants, préoccupés de Ja crainte bien légitime d'ac- 
croître leurs découverts envers eux, se montrent peu dis- 
posés 4 leur faire les nouveaux crédits dans lesquels seuls 
les traitants pourraient trouver les moyens de réparer leurs 
pertes et de se libérer successivement ; enfin, quelques né- 
gociants se sont montrés rigoureux : il y a eu des saisies, 
des expropriations, des emprisonnements même. La popu- 
lation indigène est alarmée et découragée, et le gouverne- 
ment local paraît avoir conçu la crainte que si, faute par lui 
de venir en aide aux traitants, et par conséquent à la nom- 
breuse population qui vit de leur industrie et sous leur in- 
fluence, ces sentiments venaient à s'exalter, il n'en résultat 
des dangers pour fa sécurité de la colonie, ou tout au 
moins une désertion successive qui, outre qu'elle la prive- 
rait des moyens de continuer le commerce qui à fait jus- 
qu'ici sà prospérité, la laisserait encoré sans force et sans 
défense : déjà, nous a-t-on dit dans l'enquête, des débiteurs 
ont pris des mesures pour transporter leur domicile à 
MBeraye, village situé sur la rive gatiche, à quelques lieues 
en amont de Saint-Louis!. 

Ces considérations ont préoccupé tous les esprits, et ont 
fait pénser à la plupart des traitants, à la grande majorité 
des négociants, et 4 l'administration elle-même, qu'une as- 
sociation ävec privilége, sur les bases dé celle qui avait déjà 
été établie ent 1834, et combinée de maniére à favoriser 
l'extinction de la dette, était la seule issue possible à cette 
situation. 

Ua dés administrateurs de fa colotriè, fe chef du service 
adrhinistratif, dévehu depüis püüverneur par interim, ré- 
digea lé plan d'une associatioh houvelle, ct l'adréssa au mi- 


! Déclaration de M. Montagniès de fa Roque. 
| 72. 
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nistère de la marine, qui je prit en considération et prot: 
qua une ordonnance royale, en date du g janvier dernier. pi 
laquelle le gouverneur du Sénégal fut investi du powo 
« de prendre des mesures pour encourager les opérations è 
commerce et pour favoriser ses progrès; ct de régler! 
mode, les conditions et la durée des opérations commercül® 
avec les peuples de l'intérieur de l'Afrique, etc.» 

Le ministère de la marine joignit à l'envoi de cette © 
donnance celui du projet d'association proposé par M. fi 
geot-Desnoutières. 

Le gouverneur du Sénégal convoqua le conseil gén 
par un arrêté en date du 1° mars,:et dans la prem: 
séance, qui eut lieu le 5 du même mois, il lui soumi, # 
nom du Gouvernement, le projet d'association élabore par! 
chef du service administratif, en le lui présentant omm 
un remède destiné à guérir la crise commerciale qua 
depuis si longtemps la colonie, et comme propre 18% 
faire les intérêts de tous. 

Ce projet fut discuté article par article par fe conet? 
néral, qui y apporta plusieurs modifications, mais qu* 
montra unanimement très-favorable à son principt. ‘ 
bien plus disposé à en étendre qu'à en resserrer lp 
tion. | 

Ce projet fut ensuite soumis à l'examen du consel di 
ministration, où furent extraordinairement appels pe 
sieurs membres du conseil d'administration et le dé 
suppléant de la colonie, et dont les délibérations fo! l- 
du même esprit qui s'était déjà manifesté dans le 001° 
général, | . 

Après l'épreuve de ces discussions, ce projet devint 
base de l'arrêté rendu le 16 avril dernier par le g0" 
neur du Sénégal, arrété qui a donné lieu aux discus” 
qui se sont élevées dans le commerce, et à la formati!" 
ta Commission. | 

Cet acte institua à Saint-Louis une société à ape , 


| 
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conféra le privilége exclusif de la traite de la gomme aux 
escales. Le privilége fut strictement restreint à cette seule 
branche de commerce; toute participation à Ja traite des 
autres objets que fournit le Sénégal, ou de la gomme elle- 
même ailleurs qu'aux escales, est interdite, non pas seule- 
ment à la société elle-même, mais aussi à tous ceux qui en 
font partie, le commerce de Galam demeurant seul libre 
pour tous. La confiscation de la marchandise traitée en 
contravention , et une amende triple de la valeur de la saisie, 
sont la pénalité imposée, soit à ceux qui violeraient le pri- 
vilége de la compagnie, soit à ceux des intéressés dans la 
compagnie qui simmisceraient dans le commerce qui leur 
est interdit. L'application de cette pénalité est remise à une 
commission siégeant en rivière, et jugeant en dernier res- 
sort. La société est établie pour cing ans; tout négociant, 
marchand ou traitant résidant au Sénégal, est admis à en 
faire parlie pour une seule action; le capital est fixé à 
2,500,000 francs à fournir en espèces ou en valeurs sur 
place; l'action est déclarée inaliénable et insaisissable pour 
toute la durée de l'association, hors le cas de faillite ou de 
décès. Tout créancier a le droit de souscrire pour une action 
au nom et pour compte de chacun de ses débiteurs, pourvu 
que ce débiteur ait qualité pour faire partie de l'association , 
et à charge, par le créancier, d'en faire les fonds: le capital 
de l'action demeure, dans ce cas, la propriété du bailleur 
de fonds, mais le produit appartient à celui au nom et pour 
le compte de qui l'action a été souscrite; ce produit est 
applicable, jusqu'à concurrence des trois quarts, au paye- 
ment des dettes de l'actionnaire. Les porteurs des titres de 
créances sur les Maures ne pourront, pendant la campagne 
de 1842, contraindre leurs débiteurs à s'acquitter envers 
eux que du tiers de leurs créances en gomme ; le payement 
intégral pourra être exigé en 1843 ; toutefois, les créanciers 
des Maures ne pourront poursuivre le recouvrement de leurs 
créances que par l'intermédiaire de la société. Un conseil 
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d'administration, nommé par l'assemblée générale, et com 
posé de cinq négociants ou traitants indigènes; de cing né- 
gociants européens et d'un marchand, est chargé de la 
gestion. Le directeur est nommé par le gouverneur, sur une 
liste triple présentée par l'assemblée générale. Un commis- 
saire du Roi, nommé par le gouverneur, assiste, avec voix 
consultative, aux séances du conseil d'administration, et 
surveille l'exécution des statuts et règlements. 

Ii suffit de cet abrégé très-succinct des dispositions de 
cet acte pour apercevoir que Ja pensée qui a présidé à sa 
conception, c'est d'appliquer pendant cing années les béné- 
fices de la traite de la gomme aux escales à l'extinction de 
la dette des traïtants, et, par conséquent, au remboursement 
de la créance des négociants. Si l'on avait quelque doute sur 
la réalité de cette double intention, il suffirait pour s'en 
convaincre de lire les procès-verbaux des discussions aux- 
quelles le projet a donné lieu dans les deux conseils. Cette 
pensée y perce à chaque mot. L'arrêté du 16 avril n'est en 
effet que la liquidation commerciale de la colonie, opérée 
sous l'autorité du Gouvernement. 

Ii n'est pas inutile de faire ici une distinction essentielle 
sur la légitimité de l’une et de l'autre de ces deux intentions, 
celle de libérer les traitants et celle de rembourser les né- 
gaciants. | 

Libérer les traitants est un intérêt général auquel il est 
légiime de faire le sacrifice de quelques intérêts privés, 
attendu que le poids de la dette des traitants paralyse leur 
intervention reconnue indispensable dans la traite, et com- 
promet l'existence de la population indigène qui vit de leur 
industrie et sous leur influence, et dont le maintien, le 
bien-être même, sont nécessaires à la sécurité de la colonie 
comme à la prospérité de san commerce. 

. Rembourser les négociants est un intérêt purement 
privé auquel il serait désirable de pouvoir satisfaire, sans 
doute, mais auquel on ne peut pourtant, sans injustice, 
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sacrifier d'autres intérêts; car c'est pour le profit de leurs 
propres affaires que les négociants sont volontairement en- 
trés dans les avances de capitaux qu'ils ont faites aux trai- 
tants; et en supposant même qu'ils n'en eussent pas recueilli 
par anticipation, dans les traites antérieures, les fruits auz- 
quels seuls on peut attribuer les fortunes rapides et ronsi- 
dérables que pour la plupart ils ont faites, il n'en demeure 
pas moins évident que, s'ils sont destinés à perdre aujour- 
d'hui une partie de ces avances, ce n'est pas aux dépens 
d'autres intérêts qu'ils pourraient avec justice en être in- 
demnisés. 

Si nous avons cru devoir ne pas différer de produire cette 
réflexion, c'est qu'elle est devenue la base de l'opinion à 
laquelle s'est, en définitive, arrêtée la Commission, qui a 
unanimement pensé que, dans la solution de la question, 
il y avait lieu de prendre en considération la nécessité de 
venir en aide aux traitants, laquelle est d'intérêt public, 
mais non le remboursement des négociants, qui n'est que 
dintéxéa privé; c'est aussi que nous avions hate de rendre 
à l'administration cette justice, que c'est évidemment du 
premier de ces deux intérêts qu'elle a été justement préoc- 
cupée, mais préoccupée outre mesure, lorsqu'elle s'est 
décidée à l'acte dont nous venons de résumer et dont nous 
allons maintenant examiner Jes principales dispositions. 

L'arrêté du 16 avril confisque entièrement, pour cin 
années, au profit commun de ces deux intérêts, la traite de 
la gomme aux escales; il établit un monopole exclusif, dont 
il bannit quiconque n'est pas établi au Sénégal en qualité 
de négociant, traitant ou marchand, quoique, attendu sans 
doute qu'on n'a pas pu tout préyoir, on y admette pourtant 
le traitant qui n'est pas débiteur et le négociant qui n'est 
Pas créancier, lesquels, d'après le principe qui est à peu 
près seul inyoqué pour la justification du monopole, n'est 
cependant gucun droit à y prendre part; il fait de la société 
l'unique acheteur de guinées et tout au moins le principal 
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vendeur de gomme, et, par conséquent, il met le négocux 
européen, qui vient faire des affaires au Sénégal, à la | 
crétion de la société; en remettant entre ses mains la dì 
du débouché unique des guinées, il asservit à ses inter: 
outre ceux du négociant qui apporte les guinées d'Europ 
ceux de l'armateur qui les fait venir de l'Inde, et ceux d! 
manufacturier qui les fabrique à Pondichéry; le prix auqe 
il conviendra à la société de faire payer la guinée aux Maures. 
et on verra tout à l'heure si l'on peut compter, pour la fe 
tion de ce prix, sur sa modération , deviendra, au gré de x 
volonté arbitraire, le régulateur de la quantité de gun 
qui sera expédiée d'Europe au Sénégal, qui sera demand 
dans l'Inde, qui sera fabriquée aux lieux de producto: 
l'arrêté empiète donc sur un domaine qui n’est pas le sia 
celui du commerce de la métropole, celui de ses rapport 
avee l'Inde, celui de l'industrie manufacturière d'une ut 
colonie; il constitue, sous l'autorité du Gouvernement. 
société commerciale qui évidemment ne peut pas petit. 
ce qui est contraire à tout principe de justice, ou qu‘ 
elle pouvait perdre, serait dépourvue de tout capital efe 
tivement versé, ce qui dépouillerait de toute garantie lë 
intérêts de ceux qui traiteront avec elle; enfin il ate 
au droit sacré de la propriété , en suspendant partieller 
pour le créancier des Maures le droit de réclamer # 
payement , et en lui imposant pour mandataire la societ 
qui n'a aucun intérêt. à en opérer le recouvrement; priv 
ainsi, dans le but avoué d'écarter une concurrence, cet 
population indigène, que son motif est de protéger, di 
moyen le plus simple comme le plus légitime de payer ë 
méme, celui de se faire payer. 

On a attribué à l'arrêté du 16 avril-un autre esprit q? 
celui qui ressort si évidemment de l'ensemble de ses dip 
sitions et des discussions auxquelles il a donné lieu, et © 
a soutenu que son but principal était de protéger les int 
rêts francais contre les intérêts des Maures. Les traitant * 
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font entre eux, a-t-on dit, une concurrence désordonnée, 
extravagante, ruineuse pour eux-mêmes et pour les négo- 
ciants ; les Maures, au contraire, s'entendent tous ensemble 
pour en profiter, et agissent tous de concert. Il y a là pour 
les intérêts français un désavantage évident, qu'il faut se 
hater de faire cesser en supprimant cette concurrence, et 
en donnant aux intérêts qui ont à lutter contre ceux des 
Maures la même unité de pensée et de volonté qui fait la 
force de ceux-ci. 

Cet argument en faveur du privilége a été l'objet de la 
plus sérieuse attention de la part de la Commission pendant 
l'enquête qui a eu lieu devant elle, comme pendant la dis- 
cussion dont elle a été suivie. 

Il lui a paru qu'il y avait de l'exagération dans ce qu'on 
a dit du concert qui règne entre les Maures ; on a fait re- 
marquer, au contraire, parmi eux des diversités assez sen- 
sibles d'intérêt : par exemple, ceux des rois, des princes et 
des marabouts sont loin d'être les mêmes. Les premiers, 
pour lesquels les profits de la traite se bornent à des pré- 
sents et à des coutumes consistant en une quantité fixe de 
guinées réglée par les traités, ont intérêt à ce que les ré- 
sultats de la traite ne multiplient pas trop entre les mains 
de leurs sujets la quantité de guinées, afin que ia valeur de 
celles qu'ils reçoivent eux-mêmes ne soit pas trop dépréciée 
par l'abondance de cette marchandise ; les derniers, au 
contraire, n'ont que l'intérêt ordinaire au marchand, celui 
de recevoir, pour une quantité donnée de la denrée qu'ils 
ont à vendre, la plus grande quantité possible de la mar- 
chandise: qu'ils veulent acheter. Les uns trouvent donc leur 
profit à l'élévation, les autres à l'abaissement du prix d'é- 
change ; c'est ce qui explique comment on a soutenu dans 
l'enquête, d'une part, que les Maures étaient favorables à 
l'association, de l'autre, qu'ils lui étaient trés-contraires. 
Peut-être ces deux déclarations, bien que contradictoires, 
sont-elles également sincères : car le monopole, qui a pour 
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but et pour résultat l'élévation du prix d'échange, est far; 
rable aux rois et aux princes; la libre concurrence, qu: 
pour effet l'abaissement de ce prix, est au contraire prot 
table à ceux qui recueillent et transportent la gomme. 

Ce qui concourt à faire penser qu'il ne doit pas ren: 
entre les Maures une aussi constante unité de vues et è 
volonté qu'on l'a prétendu dans l'intérêt de la défense ¢ 
privilége, c'est que les Maures paraissent être obliges : 
vendre toutes les gommes qu'ils apportent aux escala 
attendu qu'ils ne peuvent ni la remporter avec eur, nil 
réserver pour la traite suivante. On a dit qu'ils lente 
raient, et qu'ils avaient, pendant les précédentes taie 
usé de ce moyen pour soustraire, aux prix d'échange tw 
élevés qu'on prétendait leur imposer, une quantile + 
1,500,000 kilogrammes de gomme, qui avaient ensuite et 
emportés par les inondations; mais ce fait n'a ps ete 
prouvé, et la Commission l'a jugé peu probable. Lt m 
paraît mieux constaté , c'est que les Maures remettent çë 
quefois entre les mains des habitants de la rive gauche © 
voisinage des escales la gomme qu'il n'ont pas pu ou vo 
vendre. | 

En résumé, il y a vraisemblablement quelque chos 4 
réel dans je concert et l'intelligence qui règnent entr È 
Maures dans Jes marchés qu'ils font avec les traitants: 2° 
ce concert n'existe pas au point où on l'a prétendu, el 
argument en faveur du privilége n'a donc pas à beat 
près la valeur qu'on a voulu lui attribuer. 

Quant à la concurrence entre les traitants, il 20%! 
paru que c'était bien moins à leur caractère et à un an% 
propre mal entendu qu'on devait attribuer les excès # 
lesquels elle est en effet tombée, qu'à la cause ordinaire.’ 
qui se rencontre partout, de la concurrence, J'abondw"' 
de la marchandise apportée sur le marché. Si la valeur È 
guinées s'est abaissée dans une très-forte proportion da 
Achanges qui ont en lieu aux escales depuis 1838. © 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1123 


ainsi que nous l'avons déjà dit, parce que, ces échanges 
ayant offert longtemps de grands bénéfices, il est arrivé na- 
turellement que le désir d'y participer ou d'en attirer à soi 
une plus forte part a été cause qu'il a été envoyé plus de 
guinées au Sénégal; que, pour subvenir à ce mouvement, 
il a fallu en faire venir davantage de l'Inde , et en fabriquer 
davantage à Pondichéry, et que tous ceux qui prenaient 
part à ce mouvement s'étant efforcés de lui donner plus 
d'activité encore par des réductions sur les frais de transport 
et de fabrication, dent ils trouvaient la compensation dans 
la quantité plus grande sur laquelle ils opéraient, il en est 
résulté en définitive un ahaissement général du prix de la 
guinée, qui a du inévitablement se faire ressentir jusque 
sur les escales. Tout cela est le cours naturel des choses et 
Ja marche ordinaire du commerce, qui a des alternatives 
de succès et de revers; c'est la loi de son existence Les 
gouvernements ne doivent pas prétendre à en contrarier 
les effets. Leur intervention dans les rapports commerciaux - 
est toujours dangereuse , et le plus souvent elle amène des 
résultats autres que ceux qu'elle a eu pour objet de produire, 
et quelquefois tout à fait contraires. A ces inconvénients 
viennent se joindre, quand l'intervention s'exerce par la 
création d'un privilége, l'abus qui en est toujours fait. 

A l'appui de cette derniere objection, nous ne saurions 
trouver un exemple plus concluant que celui que nous 
fournit la manière dont a déjà opéré, pour la traite de 1842, 
l'association formée au Sénégal par l'arrêté du 16 avril 
dernier. 

Cette association, destinée, selon les expressions mêmes 
du gouverneur, à guérir la crise commerciale qui mine 
depuis si longtemps la colonie, à satisfaire aux intérêts de 
tous, à prévenir la désaffection de la population indigène 
et son émigration à M'Beraye ; cette association, dans la. 
quelle on devait par conséquent supposer que tous ceux, ou 
à peu près, qui se plaignent d'avoir éprouvé des pertes se- 
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raient appelés à prendre part, ne compte, d'après un état 
qui a été mis sous nos yeux, que 275 souscripteurs ; ce qui, 
si les actions sont, comme nousle croyons sans en être sûrs, 
car l'acte constitutif a oublié de le dire, de 5,000 fr., ne fait 
que 1,375,000 fr., c'est-à-dire un peu plus de la moitié du 
capital qui lui a été constitué. Peu importe, au surplus, car 
le capital pouvait n'être versé qu'en valeurs sur place, c'est- 
à-dire n'être pas versé du tout? : sa quotité est totalement 
. indifférente. Ce qu'il est bon de constater, c'est que c'est 
entre 275 parts-prenants seulement que les bénéfices de la 
compagnie auront été répartis ; il est permis de s'étonner 
que, sur une population de 13,000 âmes, il n'ait été possible 
de trouver que 275 intéressés à une association qui, de 
l'aveu de tout le monde, ne pouvait pas donner de pertes, 
et qui n'exigeait pas de mise de fonds. 

Il faut rappeler aussi, afin de juger jusqu'à quel point 
cette association a accompli l'intention qui a présidé à sa 
formation, qu'il y a au Sénégal 1 50 traitants et qu'elle n'en 
a employé que 22; 150 navires précédemment consacrés à 
la traite des escales, et qu'elle n'en a occupé aussi que 22; 
1,500 marins de traite, et qu'elle n'a donné du travail qu'à 
500 ; que la quantité moyenne des guinées vendues dans 
chaque traite a été, pendant les années précédentes , de 
120,000 pièces ?, et qu'elle n'en a échangé que 40,000; que 
la quantité de gomme fournie par la traite a été, en moyenne 
des dix dernières années, de 2,300,000 kilogrammes?, y 
compris il est vrai la traite de Galam, et que la compagnie 
n'en a rapporté que 1,000,000 de kilogrammes. 

Le premier service que l'association ait rendu à la popu- 
lation indigène a donc été de laisser sans cmploi 128 trai- 
tants, autant de navires, et 1,000 marins , et au commerce, 


! Discussion au conseil général. 

2 Y compris la traite des Marigots et de Gala. 

3 Les années exceptionnelles de 1838 et 1839 pèsent sur la movenne 
décennale de manière à l'exagérer. 
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de réduire son mouvement au tiers de ce qu'il était aupa- 
ravant. Ti est vrai que le témoignage dans lequel ces faits 
ont été puisés? ajoute que les 1,000 hommes non employés 
par la traite aux escales ont été reportés sur la traite des Ma- 
rigots ; mais cette déclaration a été contredite par un autre 
témoignage, qui a affirmé que la traite aux escales a laissé 
sans emploi 2,000 marins, et les a reduits à l'inaction et à 
la misère. 

Maintenant voyons comment la société a opéré. 

D'après le peu que nous avons pu savoir à ce sujet, car 
les renseignements manquent de la part du commerce 
comme de la part du Gouvernement, la société, pour les 
ho,000 pièces de guinée qu'elle a achetées, comme nous 
l'avons déjà dit, pour la traite de 1842, a fixé le prix d'é- 
change contre la gomme à 33 kilogrammes par pièce. 
L'échange de 40,000 pièces de guinée a dù produire , à ce 
taux, 1,320,00 kilogrammes de gomme, dont il faut dé- 
duire , il est vrai, la valeur des guinées données en présent 
ou en payement des coutumes, dont on a, dans l'enquête 3, 
évalué la quantité à 6,600 pièces; ce qui réduit celle des 
guinées employées aux échanges à 33,400 pièces; lesquelles, 
à raison de 33 kilogrammes de gomme, ont produit 
1,000,000 kilogrammes, qui, au prix de 135 francs les 
: 00 kilogrammes, représentent une valeur de. 1,350,000 
dont il faut déduire le prix d'achat des 
40,000 pièces de guinée à raison de 13 fr.. 520,000 


Reste pour bénéfice net de la traite. 830,000 | 


ce qui ferait 20 fr. 75 c. de bénéfice par ss de guinée À 
c'est-à-dire près de 160 p. o/o, et 3,000 francs environ 
de bénéfice pour chacun des 275 actionnaires, ce qui 
équivaut à 60 p. o/o sur la valeur attribuée à l'action. H 


! M. Montagniès de la Roque. 
2 Déposition de M. Régis. 
> Déposition de M. Devès. 
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est vrai quill y a lieu de déduire de ce résultat quelques | 
achats d'assortiment de traite et quelques frais, payés en 
argent. Mais la déduction de ces achats et frais, qui ne peu 
vent pas s'élever 4 une somme considérable, peut avoir eu 
tout au plus pour effet de réduire à 150 p. ofo le profit 
bbtenu sur chaque pièce de guinée, et à 50 p. ofo au 
moins du capital nominal, le profit de chaque actionnaire. 

Un bénéfice de 150 p. o/o sur la valeur de la marchan- 
dise donnée en éthange, et de 50 p. o/o sur la somme 
que l'actionnaire est supposé avoir versée dans l'association, 
voilà donc le résultat de la première année des opérations 
de la compagnie; voilà la modération avec laquelle elle a 
usé du privilége qui lui a été conféré. 

Nous n'accusons pas ceux qui la dirigent et la composent; 
il n'ont fait que mettre à profit te droit exorbitant qui leur 
a été donné : ils n'étaient pas tenus de prendre en considé- 
ration les conséquences de la fixation qu'ils ont donnee au 
prix d'échange relativement 4 l'intétêt général et aux inté- 
rêts privés étrangers à l'association; ils n’ont fait qu'une 
chose licite, et dont on n'a pas łe droit de les blàmer, en 
tirant de leur privilége le parti le plus avangeux possible 
au profit de leur intérêt. D'ailleurs, d'autres qu'eux eussent 
sans doute à leur place fait comme eux : il n'est pas dansla 
nature de l'homme, ators qu'il sagit de son intérêt, de faire 
un usage modéré d'un pouvoir atbitraire. 

Mais le devoir du Gouvernentent est d'examiner atten- 
tivement les conséquences d'exceptions de cette nature, e! 
de mesurer avec soin le degré de préjudice qui peut en rt 
sulter pour ies intérêts généraux: 

On a dit dans les mémoires ct déclarations produits dans 
l'enquête en faveur des intéréts contraires au monopole. 
qu’il devait avoir pour effet d'éloigner tes Maures des escales 
de les dégoûter de leurs rapports avec nous, de les décider 
à aller traiter à Portendick ou sur la rivière de Gambie avec 
les Anglais, qui leur offraient des conditions plus favorables: 
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en un mot, que le monopole aménerait tôt ou tard pour la 
France la perte de ce commerce et la ruine totale de sa 
colonie du Sénégal. Prévenue contre toute exagération , la 
Commission a d'abord considéré cette appréhension comme 
une de ces hyperboles auxquelles de part et d'autre, dans 
cetté question comme dans toutes celles où l'intérêt privé 
est en jeu, il est tout simple qu'il se laisse entraîner. Elle 
4 eu en effet la satisfaction de reconnaître dans l'enquête 
que ce danger est éloigné; que, pour les gommes du bas 
du fleuve, il n'existe peut-être même pas quant à la rivière 
de Gambie, qui est à une fort grande distance des lieux de 
production, et que, quant à Portendick, les difficultés que 
trouveraient les Maures à traverser les déserts qui séparent 
les forêts de gommiers de cette partie de la côte seraient 
un obstacle grave à ce qu'ils pussent y transporter le com- 
merce qu'ils font aujourd'hui avec nous. 

Mais, cependant. il a été fraité des gomimes avec les 
Anglais à Portendick; et quoi que ce soit en petite quantité, 
quoique ce fùt dans un temps où la colonie était en guerre 
avec les Maures Trarzas , quoique ce fait enfin ne se soit pas 
reproduit depuis, il a eu lieu, ce fait, et il pourrait repa- 
raître, si notre imprévoyance laissait naître des circons- 
tances qui le rendissent possible. C'en est assez pour que la 
Commission ait dû fixer sur ce point important de la ques- 
tion sa plus sérieuse attention, 

Après l'avoir scrupuleusement approfondie, il est demeuré 
pour elle de la dernière évidence que la question de savoir 
s'il est à craindre que les Maures aillent porter leurs 
gommes aux Anglais sur la rade de Portendick, n'est pds 
autre chose qu'une question de frais. C'est singulier à dire, 
alors qu'on parle d'un pays où il n'y a pas d'argent; mais 
nous n'avons pas d'autre moyen de rendre notre idée intel- 
ligible, et il en est nécessairement à det égard, en Afrique, 
comme il en est partout ailleurs, avee cette différence qué 
ce n'est pad en argent, mais en travail et en dangers, que 
les frais se payent. 
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Tant que nous donnerons les guinées aux Maures à un 
prix qui demeure en proportion avec le prix qu'elles coûtent 
en Europe, il est clair qu'il conviendra mieux à ces peuples 
de nous les apporter aux escales, avec peu de peine, de 
risques et de consommation de vivres, comme ils l'ont fait 
jusqu'à présent, que de se soumettre, pour aller les vendre 
aux Anglais à Portendick, aux fatigues, aux consommations 
plus considérables et aux pertes de bestiaux auxquelles ils 
seront obligés de se résigner pour franchir le trajet difficile 
qui sépare cette rade des lieux de production. Mais si nous 
continuons à leur faire payer la guinée aux escales à raison 
de 33 kilogrammes de gomme, alors que les Anglais la leur 
offriraient, par exemple, à Portendick à raison de 12 kilo- 
grammes , et peut-être au-dessous, ce qu'ils pourraient faire 
sans perte au prix actuel des guinées dans leurs ports, qui 
est de 10 à 11 schellings, et ce que personne ne doute qu'ils 
ne fissent même à perte s'ils pouvaient par là nous enlever 
ce commerce; si cela arrivait, disons-nous, nous ne crai- 
gnons pas d'affirmer que le commerce de la gomme serait 
bientôt à jamais perdu pour nous, et avec lui les avantages 
réels et considérables que la France retire de la possession 
‘de sa colonie du Sénégal. 

Le danger de voir le commerce. des gommes se trans- 
porter à Portendick, et à plus forte raison sur la rivière de 
Gambie, n'existe donc point avec la libre concurrence ; mais 
avec le monopole, avec l'abus que l'on a commencé à en 
faire, et qu'on continuerait à en faire, quelques soins que 
l'influence du Gouvernement put se donner .pour en mo- 
dérer l'usage, ce danger est réel et très-redoutable. 

Indépendamment de cette considération principale, ct 
que nous croyons de nature à frapper vivement les esprits, 
il n'est conforme ni à l'intérêt général, ni à la loyauté qui 
doit présider à tous les actes du commerce, et à laquelle le 
Gouvernement, dont l'autorité se fonde sur la morale, doit 
le ramener toutes les fois quil tend à s'en écarter, d'abuser 
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de l'ignorance des Maures et de la nécessité où ils sont de 
ne traiter qu'avec nous, pour leur faire payer nos guinées 
et en obtenir leurs gommes à des prix qui sont hors de 
toute proportion avec leur valeur réelle. Il faut être juste 
et honnête, même avec des Maures; et quand ce ne serait 
pas pour soi-même. pour la paix de sa propre conscience, 
pour l'honneur de son propre caractère, qu'on devrait 
s'abstenir de les tromper, il faudrait au moins ne pas perdre 
de vue qu'un abus semblable ne peut pas avoir dé durée, 
et qu'il tend donc en tous cas à la perte d'une industrie 
très-lucrative; il faudrait ne pas oublier non plus que le 
commerce, quand il se fait avec des peuples barbares, a une 
mission de civilisation qu'il ne doit jamais méconnaitre , et 
qu'il serait honteux pour lui de déshonorer. Le véritable in- 
térêt du commerce lui-même, qui se confond ici avec l'in- 
térét général, est d'ailleurs de donner à nos rapports com- 
mercia ux avec les peuples de l'intérieur de l'Afrique , le dé- 
veloppement plus étendu auquel il peut si évidemment 
atteindre, et de les encourager à consommer en plus grande 
quantité les objets que nous leur apportons, comme à re- 
cueillir en plus grande quantité les objets qu'ils nous don- 
nent en échange. Or c'est agir contre cet intérêt que de 
leur faire payer au double, et presque au triple de leur 
valeur, les marchandises que nous leur vendons, et tout 
monopole, ainsi que nous croyons l'avoir déjà suffisamment 
démontré, conduit invinciblement à ce résultat. 
Toutefois, il a été avancé dans l'enquête! qu'il y avait 
un intérêt politique à maintenir un prix d'échange élevé, 
et qu’enrichir les Maures, en leur donnant en payement 
de leurs gommes une plus grande quantité de guinées qu'il 
n'est nécessaire, c'est accroître leurs moyens d'influence sur 
les populations de la rive gauche, et s'exposer à voir cette 
influence grandir au point d'anéantir toute celle que nous 
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excrcois nous-mêmes sur ces populations, et de réduire nos 
possessions, dans cette partie de l'Afrique, aux trente-quatre 
hectares que présente de surface Vile de Saint-Louis’. 
Mais cette déclaration a été contredite par celle d'un né- 
gociant indigène, entendu aussi avec un vif intérêt dans 
l'enquête, et qui, bien que favorable à l'association, men a 
pas moins déclaré, avec une bonne foi qui l'honore, que 
l'abaissement de la valeur des guinées, et leur muitiplica- 
tion entre les mains des Maures, ne pouvaient pas avoir 
l'effet qu'on en redoutait, attendu que le pouvoir réside 
dans les chefs, et que les chefs ne touchent que des cou- 
tumes, qui demeurent les mêmes, quelles que soient les 
quantités de guinées que la classe des commerçants reçoit 
en échange des gomines qu'elle apporte aux escales. Leur 
richesse ne peut recevoir aucun accroissement de l'abaisse- 
ment du prix de l'échange. Le même déposant a déclaré 
aussi que l'influence des Trarzas sur la rive gauche, due à 
des traités qu'ils ont conclus en 1833, se borne, quant à 
présent, au pays de Vauo, et n'a rien de comman avec 
l'abondance de la guinée chez les Maures?. D'ailleurs, en 
admettant même que l'agrandissement du commerce ditt 
avoir pour effet d'augmenter la richesse, et, par. elle, la 
puissance des Maures, il faut admettre du moins que leur 
intérêt scrait alors de conserver et d'entretenir des relations 
qui auraient pour eux un semblable résultat, et deviendrait 
un frein qui les empécherait d'en abuser au préjudice de 
notre prépondérance dans cette partie de l'Afrique; il faut 
penser aussi que l'intervention du Gouvernement, légiume 
cette fois, puisqu'elle aurait pour objet la protection de notre 
commerce, le garantirait de ce danger, et qu'en augmen- 
tant les faibles moycns que la France fournit au Gouverne- 
ment local de cette colonie, il lui serait facile de contre-ba- 
lancer l'accroissement que la puissance des Maures aurait pu 
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trouver dans un développement plus étendu de nos rapports 
commerciaux avec eux. Tel est le jugement que la commis- 
sion a porté de cette objection, assez grave néanmoins pour 
qu'elle n'ait pas du la passer sous silence. 

Nous devons ajouter, comme résumé des résultats dé 
l'enquête, que, dans la discussion contradictoire que la 
commission a cru devoir faire établir devant elle entre les 
partisans de l'association privilégiée et ceux de la libre con- 
currence, aucun des défenseurs du premier de ces deux ré- 
gimes, un seul excepté, ne l'a présenté comme devant être 
adopté en principe ct définitivement. Tous se sont bornés 
à en recommander l'application actuelle et pendant quel- 
ques années encore, comme exigée par des nécessités im- 
périeuses mais passagères , telles que de délivrer les trai- 
tants de leurs dettes et de leur restituer leur liberté d'action, 
de prévenir par des restrictions iraposées à la concurrence lu 
reproduction des maux qu'elle a déjà causés, enfin de rendre 
à la population indigène la sécurité nécessaire à la conser: 
vation des sentiments d’allection et de dévouement qu'elle 
porte à la France. | 

La même opinion a été manifestée par les chambres dé 
commerce, dont la commission a étudié les avis avec toute 
la réflexion qui leur était duc. Les nombreux mémoires 
qui ont été produits, et les publications en sens divers dont 
la presse a été l'organe, ont tous abouti à la même. con- 
clusion. 

La chambre de commerce du Havre s'est prononcée net- 
temént en faveur du principe de la libre concurrence et de 
son immédiate et complète application. 

Les chambres de commerce de Bordeaux, de Marseille 
et de Nantes, ont toules les trois rendu hommage à ce prin- 
cipe; mais les deux premières ont été d'avis de recourir, 
quant à présent, et comme transition, au régime du com- 
promis; la troisième s'est seule prononcée en faveur du 
inaintien provisoire de l'association; mais toutes les trois 
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n'ont conseillé les restrictions qu'elles proposent d'y appor- 
ter qu'à utre de mesure transitoire exigée par la situation 
actuelle du commerce dans la colonie du Sénégal, et par 
les conditions particulières sous lesquelles il s'exerce. 

Enfin les partisans de l'association ont eux-mêmes pro- 
posé ‘d'apporter, à celle que l'arrêté du 16 avril dernier a 
instituée, des modifications qui écarteraient une partie des 
reproches qui lui sont justement adressés, en admettant 
une répartition des intérêts plus large et plus favorable aux 
traitants; en prescrivant que les fonds de chaque action 
seraient versés en guinées , et les produits de la traite ré- 
partis en nature entre les actionnaires, ce qui laisserait plus 
de liberté à la concurrence; en remettant la fixation du prix 
d'échange en rivière à une commission dans laquelles les 
négociants seraient en majorité; enfin en donnant au gou- 
verneur le pouvoir d'abaisser ce prix d'échange. 

Mais ces modifications laissent subsister la plupart des 
objections principales qui ont été opposées à l'association, 
et notamment un privilège exclusif dont, par la fixation 
arbitraire du prix d'échange, l'action s'étendrait jusque sur 
les intérêts du commerce métropolitain; elles ne rassurent 
d'ailleurs pas contre le danger de l'abus dont la société ac- 
tuelle, dans la fixation de ce prix d'échange, a déjà donné 
exemple; car l'intérêt des négociants qui sont créanciers 
des traitants est, comme celui des traitants leurs débiteurs, 
d'arriver le plus tôt possible, par l'élévation des bénéfices 
recueillis, à la liquidation de la dette. 

En définitive, il ne s'est trouvé dans la commission per- 
sonne qui ait cru pouvoir donner son adhésion aux dispo- 
sitions exorbitantes de l'arrêté du 16 avril 1849. 

Mais comme la commission était composée d'hommes 
pratiques, accoutumés, en matière commerciale, à obéir à 
l'autorité des faits, et qui reconnaissent qu'au Sénégal des 
conditions commerciales qui ne sont pas les mêmes que 
celles qu'on trouve ailleurs, et la situation où ces condi- 
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tions ont successivement amené les affaires, peuvent exiger 
pour un temps un régime et des remèdes exceptionnels, il 
ne s'est trouvé non plus parmi elles personne qui pensät 
que le régime de la libre concurrence pût, quant à présent, 
être appliqué dans toute son étendue à cette colonie. 

Malgré cette concordance des opinions sur ces-deux points 
fondamentaux de la discussion, les opinions ne s'en sont 
pas moins ensuite divisées d'une manière assez tranchée, 
proportionnellement au degré divers d'influence qu'a exercé 
sur chacune d'elles la nécessité des exceptions. 

Bien que la question se soit donc trouvée réduite, pour 
la commission, à savoir dans quelles proportions et dans 
quelles formes les circonstances où se trouve aujourd'hui 
la colonie du Sénégal prescrivaient de déroger, dans le ré- 
gime commercial qui doit lui être appliqué, au principe de 
la libre concurrence, sa solution ne s'en est pes trouvée en 
définitive moins difficile. 

Nous avons à rendre compte des diverses propositions 
que le désir de concilier les dissidences qui se sont manifes- 
tées a fait naître dans le sein même de la commission, 

Un membre a proposé de constituer les traitants en cor- 
puration régie par un syndicat, et de conférer à cette cor- 
poration le privilége de servir d'intermédiaire à la traite de 
la gomme aux escales. Le syndicat aurait été composé de 
quatre traitants et de cing négociants; ceux-ci y auraient 
eu par conséquent la majorité. Ce syndicat aurait acheté à 
Saint-Louis, par voie d’adjudication publique, les marchan- 
dises nécessaires à la traite; les gommes produit de la traite 
auraient été, soit distribuées en nature aux ayants droit, 
soit vendues aux enchères; le gouverneur aurait eu la police 
des actes de la corporation et le droit de la dissoudre ; enfin, 
jusqu'à la liquidation complète des dettes des iraitants, la 
moitié des bénéfices afférents à chacun aurait été mise en 
réserve pour faire face à l'acquitement de ces dettes. 

On a reproché à ce système de se trop rapprocher de 
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eclui de l'association privilégiée , d'interdire comme luli 
_ liberté dans le taux des échanges, ct d'avoir comme lui por 
base l'intention de se procurer le plus de gommes en échany 
du moins de guinées qu'il serait possible. On a pensé que. 
d'après le mode de formation du syndicat , il arriverait de 
deux choses l'une, ou que les négociants abuseraient de l: 
supériorité du nombre pour pressurer les traitants, ov quis 
sentendraient avec eux pour exercer le monopole à ku 
profit commun. 

On a demandé aussi comment la responsabilité sarpl 
querait à la corporation : si c'est au syndicat, personne 
consentira à en faire partie; si c'est à la corporation tr 
entière que Jes vendeurs ont à faire, il serait à craind” 
quelle ne trouvât point de crédit. 

Il a été répondu que fa garantie contre les abus qu * 
doutent les adversaires de la proposition est dans le d:" 
imposé au gouverneur de la surveiller et dans la facult € 
lui est donnée de la dissoudre; et, quant au doute qui‘ 
élevé sur la question de savoir sur qui pèserait la respons 
bilité, qu'elle ne pouvait être mise à la charge que de lat 
poration; et que, loin qu'il en pùt résulter aucune défavri 
pour le crédit de celle-ci, les négociants aimeraient au 10? 
traire mieux avoir pour gage de leurs avances Ja solvabli 
collective et solidaire de la masse des traitants que la ~ 
vabilité individuclle de chacun d'eux. | 

Ce système n'a pas obtenu Fadhésion de la majorite È 
la Commission. 

Un autre membre a reproduit, en le modifiant, te syste 
du compromis. Opposé à l'association privilégiée, dont” 
redoute les abus, dont il appréhenderait le triomphe de” 
concurrence étrangère, et qu'il considère comme une ©. 
rogation excessive au principe de la libre concurrence, te" 
son vœu est de s'éloigner le moins possible, il a pens 
l'exemple des chambres de cominerce de Bordeaux et à 
Marscille, que le compromis était le seul moyen de ve 
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n aide à l'impuissance à laquelle les traitants sont aujour- 
“hui réduits par le poids de leur dette, et de prévenir le re- 
our de l'excès de concurrence qui les y à entraînés. Ce 
nembre a cru voir un préservatif, contre l'inefficacité que 
‘on a reprochée au compromis, dans la proposition qu'il 
ait d'assujettir les traitants à verser dans tine caisse commune 
e dixième de ja quantité de gomme que chacun d'eux du- 
ait traitée aux escales. La moitié du produit de ce prélève- 
nent serait répartie entre les traitants, divisés en deux classes, 
‘t l'autre moitié serait affectée au payement des dettes de 
cux qui n'auraient pu participer aux bénéfices do la traite. 
De l'obligation imposée: à chaque traitant d'apporter à un 
onds commun le dixième de la gomme qu'il aurait traitée 
résulterait, au profit de tous, un moyen'de libération facile 
etassuré, et, en outre, un garantie contre la fraade, parce 
que le prélèvement étant d'autant plus considérable que le 
lraitant rapporterait plus de gomme, celui-ci serait détourné 
de se livrer à des opérations illicites par la perspective do 
contribuer, pour une plus forte part que ceux qui n'auraient 
fait que des opérations légales, à la contribution exigée de 
tous. 


Ona opposé à ce système la condamnation générale dont 
le compromis a été l'objet de la part de tous les témoignages, 
sans aucune exception, qui ont été recueillis dans l'enquête; 
on a rappelé que les partisans de la libre concurrence, 
comme ceux de l'association!, et particulièrement les per- 
sonnes au jugement desquelles une longue expérience de la 
traite aux escales prête le plus d’autorité?, se sont unani- 
mement accordées à déclarer que la violation du compro- 
mis était impossible à prévenir, et qu'il n'était donc qu'une 
garantie illusoire contre les abus de Ja concurrence, qu'un 


' Déclarations de MM. Montagnits de la Roque, Régis, Calié, Devés , 
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manteau pour les fripons, qu'une prime en faveur de la 


fraude. 

D'autres membres ont ajouté à cette objection unanime 
que le compromis, impliquant la fixation , sanctionnée par 
je Gouvernement et obligatoire pour tous, du prix d'échange 
aux escales, fixation dont l'influence s'étend jusque sur les 
intérêts du commerce de la métropole, il constitue une vio- 
lation, inadmissible pour leur conscience, du principe de 
la liberté commerciale, et de ia doctrine, non moins res- 
pectable à leurs yeux, qui interdit à l'autorité, dans son 
propre intérêt, toute intervention directe dans les transac- 
tions commerciales entre particuliers. 

Cette proposition a éprouvé le même sort que la précé- 
dente, et n'a pas été non plus accueillie par la Commission. 

Enfin une troisième opinion, qui, bien qu’elle ait réuni 
l'assentiment d'un plus grand nombre de membres, est néan- 
moins demeurée aussi en minorité, a demandé que le prin- 
cipe de la libre concurrence fut pris pour base du conseil 
que la Commission avait à donner, et que les restrictions 
que la situation actuelle de la colonie du Sénégal lui pa- 
raissaient à elle-même exiger, dans l'application de ce prin- 
cipe, fussent reduites, d'une part, au pouvoir, conféré au 
gouverneur, de prescrire pour la traite aux escales toutes 
les mesures de police qu'il jugerait propres à prévenir les 
abus que l'excès de la concurrence a déjà entrainés, de 
l'autre, à l'usage que le gouverneur ferait de son influence, 
et, sil y avait lieu, de son autorité, pour procurer aux tral- 
tants les moyens de se libérer, et pour leur faire obtenir 
les facilités nécessaires à l'acquittement de leurs dettes. 

Ainsi, dans le premier de ces deux ordres d'idées, ces 
membres ont pensé que le gouverneur pouvait abréger la 
durée de la traite, fixer un minimum de tonnage des båti- 
ments qui y seront employés, imposer aux traitants l'obli- 
gation de déclarer, avant leur départ pour la traite, la quan- 
tité, l'espèce et la qualité des marchandises chargées sur 
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leur navire à la destination des escales ‚soit pour leur propre 
compte, soit à leur consignation: leur prescrire la tenue 
d'un registre sur lequel toutes leurs opérations seraient con- 
signées, et qu'ils seraient tenus de représenter toutes les fois 
qu'ils en seraient requis par l'autorité; exiger d'eux, avant 
leur départ de l'escale, la déclaration de la quantité de 
gommes qu'ils auraient traitées; enfin ces membres ‘ont 
pensé qu'on pouvait aller jusqu'à conférer au gouverneur le 
pouvoir de commissionner les traitants, et lui donner par 
la l'autorité puissante qui naîtrait du droit qu'il aurait par 
conséquent de révoquer leur commission lorsqu'ils en au- 
raient fait un mauvais usage, et de leur interdire ainsi toute 
participation aux avantages de la traite. 

Dans le second de ces deux ordres d'idées, ces membres 
ont considéré que les traitants étant, de l'aveu de tout le 
monde, les intermédiaires nécessaires du commerce avec 
les Maures, les négociants, leurs créanciers, ne peuvent 
pas se passer d'eux, et seront amenés par leur intérêt même, 
à défaut de mobile plus généreux, à leur accorder les termes 
et les facilités nécessaires à leur libération successive; le 
moyen à peu près unique qu'ils puissent avoir de s'en faire 
payer étant de leur fournir la possibilité de continuer leur 
industrie et de réparer ainsi peu à peu leurs désastres; que 
user de rigueur envers leurs débiteurs serait sans fruit, puis- 
que ceux-ci n'ont pour la plupart rien que leur aptitude 
spéciale à la traite, et qu’en se transportant à M'Beraye, ou 
sur tout autre point de ia rive où la loi francaise ne peut 
pas les poursuivre, il sera d’ailleurs facile à leurs débiteurs 
d'échapper à cette rigueur; que si les négociants répugnent 
à s'adresser aux traitants, comme acheteurs de guinée agis- 
sant pour leur compte, ils pourront les employer comme 
agents, sauf, sil le jugent nécessaire, à faire surveiller 
leur gestion; que la dette des traitants ne s'élevant qu'à. 
2,250,000 francs, qui auront dù éprouver une réduction 
par les résultats de la traite de 1842, allectés en partie à 
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sa liquidation , et les traitants ayant eux-mêmes des créances 
sur les Maures, dont le montant est reconnu s'élever à 
1,000,000 kilogrammes de gomme, valant au cours actuel 
environ 2 millions : it est possible, il est probable même, 
qu'à l’aide de l'influence du gouverneur il pourra s'établir 
entre ces deux créances une compensation qui, si elle ne 
les balançait pas entièrement, avancerait néanmoins beau- 
coup leur liquidation; que l'intervention de Faction politique 
du gouvernement local peut exercer une grande influence 
sur la rentrée de cette dette, et inspirer aux créanciers asser 
de confiance pour l'accepter en compensation; que si enfin, 
comme il est sans doute probable que cela: arrivera, il y a 
des créanciers intraitables, la loi ouvre aux traitants, qui 
sont commerçants, la ressource extrême de se déclarer en 
faillite, et de se soustraire ainsi, sans être obligés de s'e- 
loigner, aux poursuites dont ils seratent l'objet. 

Nous croyons superflu de donner ici aucun développe- 
ment aux convictions par lesquelles ces propositions ont 
été inspirées et qui s'expliquent d'elles-mêmes. Le principe 
de ‘ces propositions n’a d'aillenrs pas été combattu, cth 
seule raison qui leur ait été opposée, c'est leur insuffisance. 
On: a trouvé que ce n'était pas faire assez, et que les mesures 
auxquelles elles se réduisent ne conduiraient pas assez sùre- 
ment à l'affranchissement des traitants et à la répression des 
excès de la concurrence. 

Transportée ainsi en réalité dans le domaine de l'hypo- 
thèse, la question, malgré Ja simplicité des termes dans 
lesquels elle s'est trouvée réduite, n'en est pas moins de- 
meurée longtemps insoluble. La Commission a eu la erante 
que la longue diseussion à laquelle elle s'est livrée n'aboutit 
en définitive qu'à un résultat entièrement négatif. 

Toutefois un vif désir de conciliation et la confiance 
grinspirent à la Commission le caractère, l'expérientt 
ct la sagesse de l'honorable officier, présent à toutes s 
séances, à qui vient d'être confiée la difficile fonction de 





PARTIE NON OFFICIELLE. 1139 


gouverneur du Sénégal. ont déterminé les membres qui 
professent la dernière des opinions dont nous venons de 
rendre compte à en sacrifier une partie, et à consentir à 
des mesures auxquelles, sans ces motifs, leur conscience 
leur eût fait un devoir de continuer à résister. 

La décision à laquelle ia Commission s'est en définitive 
arrêtée est donc le résultat de concessions réciproques que 
se sont faites les deux opinions entre lesquelles elle se 
divisait. 

La Commission a puisé dans les trois systèmes qui lui 
ont été proposés : elle emprunte au dernier son prineïpe; 
au premier, la corporation des traitants et le syndicat; au 
second, le fonds commun, et, ce qui est plus grave, la 
faculté conférée au gouverneur, pour le cas où les cir- 
constances lui feraient juger cette extrémité indispensable, 
d'établir le compromis. 

Quelques restrictions accessoires. dans lesquelles la Gom- 
mission a cru voir un moyen de plus de prévenir les abus 
de la concurrence, ont éié, en outre, adoptées d'après les 
informations et propositions fournies par l'enquête. Telle 
est l'interdiction, aux traitants, de tous achats ou échanges 
de marchandise de traite aux escales, et de tous crédits aux 
Maures. 

La Conan propose donc une série de palin 
auxquelles elle a cru devoir donner la forme Gun projet 
d'ordonnance. 

La plupart de ces dispositions s'expliquent d' diana 
et en recourant aux procès-verbaux il sera, d'ailleurs, facile 
de se fixer sur leur but et sur leur esprit. 

Néanmoins nous croyons ne pouvoir nous dispenser de 
placer ici quelques observations sur celles de ces disposi- 
tons qui ont le plus d'importance. 

La formation des traitants en corporation est une mce- 
sure qui, sans sortir du droit commun, concourra néan- 
moins avce quelque effieacité, nons l'espérons du moins, 
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au double but de favoriser l'extinction de la dette et de 
renfermer la concurrence dans de justes bornes. 

Cette mesure crée, il est vrai, un privilège en faveur des 
traitants, puisqu'elle leur réserve le droit exclusif de servir 
d'intermédiaire à la traite aux escales; mais ce privilége. 
analogue à beaucoup d'égards à ceux dont jouissent en 
France les agents de change, courtiers, ete., n'est en réalité 
que la légalisation d’un fait existant et pleinement constaté : 
il est comme eux d'ordre public, et se justifie, en principe, 
par la spécialité de l'aptitude qu'exige, de la part des traitants, 
l'exercice des fonctions commerciales qui leur sont réservées; 
en fait, par les abus auxquels la libre concurrence a incon- 
testablement donné lieu, et par la nécessité non moins évi- 
dente de seconder la libération des traitants. 

L'intention de la Commission, relativement à la forma- 
tion de la liste générale des traitants prescrite par l'ar- 
ticle 3, a été que quiconque a réellement ceite qualité, 
c'est-à-dire fait son état d'aller avec un bâtiment, cout il 
est propriétaire ou armateur, faire pour son compte ou 
comme agent la traite aux escales, ait droit à être inscrit 
sur cette liste. 

L'esprit de l'article 4, c'est que le gouverneur, hors le 
cas d'indignité notoire ou de motifs politiques dont il doit 
seul demeurer juge, ne doit refuser de commissionner 
aucun traitant qui se présente avec un bâtiment dont il est 
propriétaire ou armateur, et la quantité de marchandises, 
achetées par lui ou à lui consignées, nécessaire pour faire 
la traite. Ce qu'il y a encore d'arbitraire dans la faculté 
d'exclusion attribuée ‘au gouverneur est inévitable, et jus- 
tifié d'ailleurs par la nécessité de donner au gouverneur, dans 
l'intérêt de l'ordre, une action puissante sur les traitants. 

Le prélèvement de cinq pour cent sur la quantité de 
gomme rapportée des escales, prescrit pour la formation 
d'un fonds commun, a pour but de favoriser et d'accélérer 
la libération des traitants, ct de mettre un frein aux exces 
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de la concurrence. Une contribution de cinq pour cent, 
imposée dans un but d'intérêt public, n'a rien d'excessif; 
elle se répartira, comme tout impôt, cntre le producteur, 
le consommateur et les intermédiaires : le Maure, le con- 
sommateur français ou étranger, le traitant, le négociant, 
en payeront donc chacun leur part, et cette part sera assez 
faible pour être insensible pour chacun d’eux. Si la traite 
est en moyenne de deux millions de kilogrammes, et nous 
croyons que c'est l'évaluer à son minimum, le fonds com- 
mun recevra cent mille kilogrammes de gomme, dont la 
valeur sera d'environ 140,000 francs, sur lesquels, déduc- 
tion faite du tiers qui demeurera libre pour les traitants 
non commissionnés, et de la portion des traitants non en- 
dettés, dont le nombre parait n'être que de huit à dix, il 
devra rester, pour être affectés à l'extinction de la dette, 
environ 100,000 francs. Avec cette ressource, et la valeur 
de 2 millions environ que représente la créance des trai- 
tants sur les Maures, il doit être possible d'arriver à une 
liquidation générale des dettes par un arrangement qui, 
sans rien faire perdre aux négociants du capital de leurs 
créances, rendrait aux traitants leur liberté d'action. 

La Commission s'était d’abord arrêtée à l'idée de confier 
au gouverneur la fixation de la quotité du prélèvement, 
en se bornant à lui assigner pour limite extrême un maxi- 
mum de dix pour cent; mais elle a considéré depuis que 
c'était mettre à la charge du gouverneur une grave respon- 
sabilité, et qu'une contribution excédant cinq pour cent 
serait en tous cas trop élevée. 

Il va sans dire que le prélèvement ayant principalement 
pour justification l'intérêt général qui s'attache à l'extinc- 
tion de ja dette, il devra cesser aussitôt que la dette sera 
éteinte. 

Nous ne reviendrons pas, à l'occasion de l'article 13, 
sur ja discussion du régime du compromis; nous dirons 
seulement que la disposition que cet article consacre n'eût 
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pas obtenu la majorité dans la Commission, sans la coti- 
fiance qu'ont eùe ses membres dans l'assurance qui leur a 
été donnée que le compromis ne sera établi qu'autant que 
sa nécessité indispensable serait évidemment reconnue. la 
répugnance que; dans la Commission, une forte minorite 
éprouve pour ua régime qui blesse le droit commun, qui 
encourage la violation des règlements, qui provoque la 
fraude, que l'expérience, ea un mot, a fait condamner de 
toutes parts comme impuissant et immoral, n'a pu étr 
surmontée gue par l'espoir qu'il n'en sera pas fait usage 
et par le désir d'arriver à une conciliation des opinions 
qui puisse offrir au Gouvernement l'appui que sans doute 
il s'est promis du concours de la Commission. | 

D'ailleurs, il n'y a déjà eu que trop de mobilité dans les 
conditions du régime commercial qui a été appliqué a la 
colonie du Sénégal. Dans le court espace de neuf années, 
on y a passé de la libre concurrence au compromis, du 
compromis à l'association, de l'association à la libre con- 
currence, de la libre concurrence au compromis, enfin do 
compromis à l'association. Cette instabilità a été reconuue 
dans l'enquête, et considérée par la Commission clle-méme 
comme une des causes prineipales de la situation fâcheus 
où se trouve aujourd'hui le commerce local. Nous ne re- 
cherchons pas la source de cette instabilité; nous disons sen 
lement que le premier des remèdes dont Ja raison conseille 
l'emploi, c'est de n'y pas retomber. 

Ces observations nous semblent suffisantes pour faire 
apprécier l'esprit dans lequel ont été conçues les disposi- 
tions que la Commission propose, et pour en expliquer l'in 
tention et la portée, Nous avons voulu, en rétablissant le 
principe de la libre concurrence, prévenir les inconvénient: 
que peut entrainer au Sénégal son application trop étendue: 
nous avons voulu, en évitant que les mesures exigées pa 
la situation particulière de cette colunie allectassent les ir 
térèts du commerce métropolitain, donner au Gouveme- 
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went tous les moyens nécessaires pour prévenir les abus 
de la concurrence et pour réparer les maux qu'ils ont causés. 
Néanmoins nous devons ajouter que, bien que sa décision 
ait été rendue à l'unanimité, ses membres sont tous, pour 
des motifs divers et que nous avons déjà expliqués, loin 
d'être entièrement satifaits de ce qu'elle propose. 

Nous regrettons d'autant plus de n'avoir pu, malgré tous 
nos efforts, présenter des vues plus positives et plus con- 
cordentes sur le régime commercial applicable à la colonie 
du Sénégal, que la Commission s'est en revanche trouvée 
unanimement d'accord sur l'importance de cet établisse- 
ment et suc la fécondité de l'avenir qui s'ouvre devant lui. 

Le développement toujours croissant de l'industrie pro- 
met en Europe une extension considérable à la consomma- 
tion de la gomme. Les anciens emplois de cette denrée se 
multiplient, et de nouveaux s'ouvrent chaque jour : le nord- 
ouest de l'Afrique est le point où elle se produit avec le 
plus d'abondance, et le fleuve du Sénégat est l'issue presque 
unique par laquelle elle s'écoule vers les lieux de con- 
sommation. Ce commerce est à nous; et, si nous savons le 
conserver et l'accroitre, il peut acquérir une importance bien 
plus grand encore que celle à laquelle il est déjà parvenu. 

Une graine oléagineuse, l'arachide, qui croît spontané- 
ment dans cette partie de l'Afrique, et qui fournit une huile 
de très-bonne qualité, est devenue une branche importante 
du commerce que font les Anglais dans icurs établissements 
de la rivière de Gambie: il s'en fait déjà une exportation con- 
sidérable en Angleterre et aux États-Unis. Une maison de 
Marseille , qui exploite avec succès le commerce du nord- 
oucst de l'Afrique, et qui s'applique avec un zèle digne d'é- 
loges à nous y créer de nouveaux débouchés, celle de 
MM. Régis frères, a fait traiter cette année cn Gambie 
500,000 kilogrammes de graines d'arachide et en a traité 
d'avance 500,000 pour l'année prochaine. Destiuées à être 
converties en huile par les nombreux moulins à vapeur 
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établis à Marseille pour la fabrication de l'huile de lin, ces 
graines, qui ne coûtent en Afrique que 2 fr. 50 cent. la 
mesure de 12 kilogrammes et demi, se vendent couram- 
ment en France au prix de 37 à 38 francs les 100 kilo. : 
et le Gouvernement a jugé le commerce, auquel elles ont 
commencé à donner lieu, assez digne de protection pour 
en avoir réduit le droit d'entrée à 1 franc les 100 kilo- 
grammes. Il en est déjà venu aussi du Sénégal, où la plante 
qui les produit croît d'elle-même et en abondance sur la 
rive gauche du fleuve, et où. pour peu qu'elle soit aidée 
par la culture à laquelle les indigènes , aussitôt qu'ils recon- 
naitront qu'elle est lucrative, ne manqueront pas de se 
livrer, elle parviendra sans peine et sans frais 4 une produc- 
tion trés-abondante. 

Mais pour développer sur la rive gauche la culture des 
arachides, comme la récolte de la gomme, comme Yexploi- 
tation des ressources fécondes qu'offre un pays en général 
fertile et bien cultivé dans plusieurs de ses parties, il faut 
pouvoir y contre-balancer la puissance des Maures en tirant 
parti de la sympathie qu'ont pour nous les pleuplades paci- 
fiques qui les habitent, et à laquelle 1a crainte des violences 
des peuples de la rive droite les empêche seule de se livrer. 

Pour cela, il faudrait entretenir au Sénégal une force suffi- 
sante, non pour faire la guerre, que tous les efforts de notre 
politique locale doivent au contraire tendre à éviter, mais 
| pour maintenir la paix, en donnant aux Maures une idée 
plus juste de ja supériorité de notre force, et pour assurer 
aux noirs de la rive gauche une protection qui les préserve 
des rapines auxquelles ils sont aujourd'hui exposés. Il suffi- 
rait, pour obtenir un résultat si utile, d'une faible augmen- 
tation au crédit annuellement alloué pour les dépenses mi- 
litaires de la colonie du Sénégal, lequel, pour l'année 1842, 
n'atteint pas un million, bien qu'il comprenne, outre t'en- 
tretien de la garnison de Gorée, une allocation extraordi- 
naire destinée à la réparation des fortifications de cette ile. 
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Quelques petits bâtiments de plus, pour donner plus d’effi- 
cacité 4 la police que le gouvernement local exerce sur le 
cours du fleuve; une garnison un peu plus nombreuse : 
quelques fonds de plus à la disposition du gouverneur, à 
l'aide desquels il éntretiendrait une force militaire indigène 
un peu plus imposante, et pourrait se montrer un peu plus 
libéral dans les présents, qui sont un moyen d'action si puis- 
sant sur jes peuples africains : voilà tout ce qu'il faudrait 
pour consolider notre influence dans cette partie de l'Afri- 
que. Le budget du Sénégal est avec celui d'Alger dans la pro- 
portion de un à cent. Nous ne prétendons ni contester la 
nécessité du crédit accordé pour Alger, ni mettre en paral- 
léle l'importance politique de cette colonie avec celle du 
Sénégal; mais nous croyons que, sous le rapport commercial, 
l'avantage est et sera peut-être longtemps encore en faveur 
de la dernière, et que cet avantage aurait une valeur sufh- 
sante pour que quelques dépenses de plus dussent être con- 
sacrées à son maintien et à son accroissement. 

Ce sera d'ailleurs un moyen très-efficace ajouté aux me- 
sures que nous proposons pour le rétablissement de la pros- 
périté commerciale du Sénégal. La force politique du Gou- 
vernement et la sécurité qui en est le fruit sont partout un 
puissant moyen de progrès pour le commerce. 

Nous considérons donc comme un devoir indispensable 
pour le Gouvernement de demander, et pour les Chambres 
d'accorder, une augmentation notable du crédit alloué jus- 
qu'ici à la colonie du Sénégal. On ne saurait faire une dépense 
plus utile ni mieux entendue, et nous croyons pouvoir assuter 
que cette augmentation sera bientôt compensée, et fort au 
delà, par l'accroissement de prospérité et de puissance qui 
doit en résulter pour la France. L'exemple de l'Angleterre, 
qui consacre des sommes considérables au développement 
et à la multiplication de ses établissements commerciaux 
en Afrique, peut être utilement invoqué à l'appui de cette 
proposition. 

Tome 2.— 1842. 74 
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L'attention du monde civilisé se porte de toutes parts sur 
l'Afrique. Ge n'est pas assez pour la civilisation que de se per- 
fectionner là où elle est encore incomplète ; il faut encore 
qu'elle s'étende : son domaine Jui semble trop étroit ; elle 
tend à l'agrandir, en pénétrant dans les lieux auxquels elle 
est jusqu'ici demeurée étrangère. Le Sénégal est une des 
portes par lesquelles, à la suite du commerce, le plus puis- 
sant comme le plus légitime de ses agents, elle peut le plus 
sûrement s'introduire dans le vaste continent de l'Afrique, 
qui recèle un monde nouveau et à peu près inconnu. Le Sé- 
négal offre déjà un exemple, qu'il importe de rendre plus 
frappant, et qui pourra plus tard avec fruit être imité ailleurs, 
du succès qu'il est possible d'obtenir par la douceur, par 
l'emploi intelligent des populations indigènes, par le rap- 
prochement successif des mœurs. Nous ne voulons pas mé- 
dire de la civilisation armée et guerrière, mais nous croyons 
rempli un devoir en recommandant à notre pays et à notre 
Gouvernement la civilisation pacifique. 


Nora. Ainsi que nous l'avons dit, dans une note placée au com- 
mencement de cet article, le ministre a fait imprimer à l'imprimerie 
royale et publier en un volume in-4°, de près de 300 pages, les pro- 
cès-verbaux dont le rapport qu'on vient de lire est le résumé. C'est une 
utile et lumineuse publication que toutes les personnes intéressées 
dans la question, ou qui voudront la connaître, trouveront grand pro- 
fit à étudier. L'importance des renseignements, la lucidité avec la- 
quelle sont rédigés tous les procès-verbaux, par le secrétaire de la 
commission, comme la franchise et la netteté avec laquelle sont rap- 

portées toutes les opinions, celles même opposées au système qui a 
prévalu, font honneur à la loyauté de toutes les personnes qui ont pris 
part à ces travaux. 


( Note du rédacteur des Annales maritimes.) 
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Relevé du commerce entre la France et le Sénégal. 


( D'après les tableaux de }'administratian des douanes. ) 
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Anricue du journal la Flotte sur les Annales maritimes et les biblio- 
thèques de la Marine. — Réponse. 


La Fcorrs, poussée par un vent d'O. auquel est exposé 
l'un des côtés du bâtiment de la Marine, a voulu, dans son 
numéro du 17 de ce mois, s'égayer aux dépens des Annales 
maritimes et des bibliothèques de la Marine. Voici un frag- 
ment de sa correspondance : 


Lisez-vous quelquefois les Annales maritimes, ce champ du 
des actes plus ou moins officiels de l'administration du garde-m ? 
C'est 1a notre grand arsenal, à nous autres qui ne suivons plusque de 
loin le fil des affaires. — Du reste, le numéro qui vient de tre 
renferme toutes sortes de bonnes choses; — permettez-moi de com- 
mencer par les meilleures. 

Voici d'abord des réflexions littéralement extraites de la page 1009, 
et pour lesquelles l'un des plus sérieux interprètes de la pensée minis- 
térielle, — le grave Moniteur, — n'a pes dédaigné de faire appel à l'ap- 
pétit de ses lecteurs : 

« La surveillance ou l'inspection, renfermée dans de justes limites, 
n’agit point, mais elle est présente à l'action ; — elle n'arrête rien , mais 
elle avertit sur tout; — elle ne régie as, mais elle éclaire les mouve- 
ments de l'administration, dont elle facilite ainsi la marche et veille 
à ce que le but soit toujours atteint et jamais dépassé. » 

A cet exorde largement csquissé , à ces paroles véritablement admi- 
nistratives, je m'étais dit : Enfin le gouvernement s'exécute! enfin nous 
arrivons au dénoùment de cette interminable question du coniréle! 
Eh bien! M. ie Directeur, pas le moins du monde!..... 


La montagne en travail enfante une souris. 


Il s'agit toutbonnement ici des bibliothèques de la marine, de ces 
bibliothèques languissantes, dont un préfet avait fini par demander ia 
fermeture ; ce qui, — ajoule-t-on avec autant de hardiesse que de pro- 
fondeur, — équivalait à leur suppression. 

Va donc pour les bibliothèques. Et pourtant, de quoi s'agit-il ici? 
D'une question de mur mitoyen entre M. le conservateur général de 
ces établissements et M. le secrétaire-général du ministère. Or, n'ad- 
mirez-vous pas de quelle manière on répartit, on proportionne l'inté- 
rét dans le département de la marine ? 

Ainsi, tandis que, pour une affaire de ménage, on broche des 
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notes, des rapports et des arrêtés, le tout farci de considérants et de 
réflexions tels que la Bibliothèque royale n'en a jamais, je crois, ins- 
piré de pareils..... SE » UN vieux COMMIS. 


Cette derniére observation, un peu emphatique, nous a 
inspiré l'idée , que nous n'aurions jamais eue, de reproduire, 
parmi plusieurs autres lettres adressées soit 4 nous, soit au 
ministre lui-même, deux lettres venant de la Bibliothèque 
royale et relatives aux bibliothèques de la marine. Nous y 
joindrons les extraits de deux journaux compétents sur la 
matière. 


Paris, 1° février 1841. 


Monsieur le Ministre, j'ai reçu avec un grand plaisir l'exemplaire 
du Catalogue des bibliothèques de la marine que vous m'avez ac- 
cordé. C'est avec bien de la satisfaction que je vois exécuter, et exé- 
cuter aussi bien, une mesure qui garantit la conservation de ces 
pre bibliothèques, en même temps qu'elle en fait connaître 
es richesses. Je fais des vœux pour que l'honorable initiative du dé- 
partement de la marine soit suivie pour les autres bibliothèques pu- 
bliques. 

Agréez, monsieur le ministre, etc. 

Signé MarcHaL, 


Dépaté de la Meurthe. 





Je vous remercie beaucoup, monsieur le Conservateur, de l'envoi 
que vous avez bien voulu me faire du premier volume du Catalogue 
pes des ouvrages contenus dans les bibliothèques de la marine. Je 
"ai parcouru avec intérêt, et il m'a fait vivement désirer qu'un pareil 
plan fût admis pour publier le catalogue des livres de la bibliotheque 
de la Chambre des députés. 

Veuillez, monsieur, agréer ete. 

15 janvier 1830. 


Signé Le PeLETIER D'AULNAY 
Député 





Monsieur le Conservateur général, j'ai mille grâces à vous rendre 
de l'envoi des trois premiers volumes de votre excellent travail. C'est 
une œuvre laborieuse et consciencieuse, et, a ces deux titres, double. 
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ment rare de notre temps. J'aime beaucoup la bibliographie, science 
délaissée aujourd'hui, et j'honore ceux qui, comme vous, monsienr, 
lui rendent un culte solitaire. 

Veuillez agréer, monsieur, etc. 


Paris, le 10 février 1841. 


Signé J. TASCHEREAT. 


Depaté. 


Extrait du Recueil de la Société polytechnique, n° d'août 1841, page 148. — 
Catalogue général des livres composant les bibliothèques du département 
de la marine et des colonies. — Imprimerie royale. 


Les bibliothèques spéciales forment un des principaux besoins dela 
science, aujourd hui que le nombre des livres est devenu fabuleux et 
que, si l'on n'avise bientôt au moyen de les classer, il deviendra ma- 
teriellement impossible de s'y reconnaître. La science maritime sur- 
tout, dont ja langue, l'histoire, l'architecture, l'hygiène, la jurispru- 
dence font corps à part, réclame une préférence marquée. Cette 
férence utile et salutaire, plusieurs arrêtés de l'administration l'ont 
établie; nous ne pouvons que l'en féliciter. Tous les ports de mer, les 
établissements, les hôpitaux maritimes ont leur bibliothèque, avec un 
conservateur, un règlement et un catalogue. 

Mais il y a onze bibliothèques, et cela aurait fait onze catalogues. 
Or on devine aisément qu'il existe ici une lacune que l'administration 
est trop éclairée pour ne pas combler, malgré la patience dont doit 
s'armer le particulier qui sera chargé ou qui se chargera, par amour 
pour la science, de résumer dans un cadre unique tout ce que ren- 
ferment les bibliothèques du département de la marine. H n'y a peut 
être pas de besogne plus ardue ni plus hérissée que cette nomen- 
` clature de livres écrits dans toutes les langues, publiés chez tous les 
libraires des deux mondes, et dont la moindre erreur de chiffre peut 
rendre l'ouvrage introuvable. Pour une besogne aussi délicate, i 
faut avoir plus que de l'intelligence et de l'habitude, il faut être pé- 
nétré du sentiment d'être utile à ses concitoyens, et s'imposer, en 
quelque sorte, l'obligation de fixer un monument durable, auquel 
les conservateurs n'auront besoin que d'ajouter, mais que nul ne pourrs 
renverser ni refaire. l 

L'homme habile, l'homme exercé et studieux qu'il fallait à l'admi- 
nistration, pour dresser le catalogue général des livres de la marine, 
s'est rencontré dans M. Bajot, que l'expérience et les connaissances 
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porn conduire mieux que tout autre à bien mériter du choix de 
"administration. 

Cette publication sera suivie de la table, par ordre alphabétique de 
noms d'auteurs , en un volume, puis de la Bibliographie maritime, qui 
se composera des livres de marine étrangers aux dépôts de l'adminis- 
tration, et qui, par conséquent, sera une grande ressource pour celle- 
ci dans l'acquisition d'ouvrages nouveaux. 

L'examen de ce catalogue, la manière claire dont il est conçu, la 
précision des classements, la rigoureuse exactitude de toutes les indi- 
cations qui peuvent être utiles, la réunion de ces qualités nous porte 
nelurellement à désirer que tous les catalogues spéciaux à venir soient 
faits d’après la méthode de M. Bajot, et que l'on s'empresse plus tôt 
que plus tard de l'imiter. 


Monsieur le ministre, je suis occupé d'un travail bibliographique 
qui m'oblige à recourir souvent à l'excellent Catalogue des bib io- 

ues de la marine, publié sous vos auspices; or ce catalogue ne se 
vend pas, et je suis fort en peine de me le procurer. Vous me rendrez 
un service qui profitera peut-être à la science, si vous voulez bien 
m'accorder un exemplaire de ce précieux ouvrage. 


Daignez agréer, etc. 
Signé Paur Lacroix, bibliophile Jacos, 


Membre du comité historique au ministère de l'instruction 
publique. 


Extrait du numéro de mai 1842 de la Revue britannique, pag. 214. 


Nous avons signalé plusieurs fuis les utiles publications que la géo- 
graphie et l'art nautique doivent aux soins du ministère de la ma- 
rine, et qui enrichissent les bibliothèques déjà si riches de ce dépar- 
tement. 

Le Catalogue des bibliothèques de la marine est un admirable tra- 
vail de bibliographie, qui forme aujourd'hui quatre beaux volumes, 
et sur lequel nous reviendrons quelque jour. 





Gand, le 10 juin 1842. 
Monsieur le ministre, j'ai l'honneur de vous accuser réception du 


&° volume du Catalogue des bibliothèques du département de la ma... 
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rine et des colonies, et je vous prie d’agréer à ce sujet l'expression de 
ma profonde gratitude. 

Vavais déjà recu antérieurement les deux premiers volumes de ce 
précieux et excellent Catalogue; mais le troisième ne m'est jamais par- 
DES je prendrai la liberté de le réclamer de votre munificence 


Il me serait d'autant plus utile de posséder en entier, dans le riche 
dépôt qui m'est confié, cet important et beau travail, que je l'ai pro- 
posé à notre académie royale des sciences de Bruxelles comme un 
modèle à suivre en Belgique, et que le jour n'est peut-être plus éloi- 
gnó où notre Gouvernement pourra mettre ce projet à exécution. 

Veuillez agréer, etc. 


Le Conservateur de la bibliothèque de l'université de Gand, 
A. Voisin. 





Bibliothèque Royale, 10 mai 1841, 


Vous êtes toujours très-aimable pour moi, mon vieux camarade, 
soyez-le pour la Bibliothèque royale (cabinet géographique); le 3° vo- 
lume de votre magnifique Catalogue des bibliothèques de la marine 
lui est indispensable. Il a été démandé depuis plus d’un an; le minis- 
tère ne l'a pas envoyé. Point de nouvelles. C'est à vous, cher camarade 
et collègue’, qu'on aurait dû s'adresser, Faites-nous accorder ce vo- 
lume; ce faisant, vous aurez droit à nos sincères remerciments. 


Jomarp. 
Membre de l'Institat. 


17 mai 1839. 


Monsieur le Conservateur général, gloire à vous, gloire au dépar- 
tement de la marine pour le bel exemple que vous donnez!Qui aurait 
jamais pensé que l'impulsion pour un semblable travail pùt être donnée 
par un autre ministère que celui de l'instruction publique? Vous nous 
avez devancés pourlongtemps, Monsieur, et je vous = Lens fort d'avoir 
constaté ce fait dans voire avertissement du tome II, suam cuique. 


O. B. 


» Comme membre fondateur de la Société de géographie. 
{ Note de l'éditeur des Annales maritimes. ) 
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Monsieur et cher confrère, veuillez agréer mes bien sincères félici- 
ons sur l’entier achèvement du curieux catalogue publié sous votre 
ection et sur l'annonce de la publication, pour l'année prochaine, 
votre table générale. Ce que vous avez fait pour la marine est des- 
é, il faut l'espérer, à servir de modèle pour les catalogues de divers 
blissements nationaux dont il est fort à regretter que le catalogue 
soit pas imprimé. 
Agréez, etc. 
Bansier. 
Sous-bibliothécaire de la bibliothèque du Louvre. 





«Le plus beau catalogue qui ait été publié en France dans ces der- 
res années, dit M. Merlin, dans l’avant-propos du calalogue de la 
bliotheque de M. de Sacy, qui vient de paraître à la fin de 1842, est le 
talogue général des livres composant les bibliothèques du départe- 
ent de la marine et des colonies (Imprimerie royale, 1859-1842, 4 vol. 
and in-8°). Ce catalogue, qui fait honneur à l'administrateur qui en 
congu la pensée et tracé le plan, ainsi qu'aux bibliographes qui en 
it suivi l'exécution, est un riche dépôt de renseignements précieux 
r la science qui en fait le fond. On comprend que la classification a 
i en être dirigée tout entière dans le sens de cetle spécialité, et je 
‘empresserais d'en rendre compte, si ces quatre volumes ne devaient 
s être suivis d'une bibliographie maritime analogue a la bibliographic 
tronomique de Lalande, et qui sera et le complément et le résumé 
s quatre volumes. Puissent toutes les sciences avoir leurs bibliogra- 
lies spéciales ! C'est un vœu que je ne melasserai jamais d'exprimer. » 





Gand, 8 octobre 1842. 


Monsieur le ministre, j'ai T honneur de vous accuser réception du 
‘volume du Catalogue général des livres composant les bibliothèques 
à département de la marine de France, que j'avais pris la liberté de 
wus réclamer, et de vous envoyer en même temps le reçu des trois 
itres volumes. 

Je vous prie, monsieur le ministre, d'agréer l'expression de notre 
rofonde reconnaissance pour le don fait à notre bibliothèque de ce 
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précieux et utile catalogue, qui servira de modèle à tout ce que l'on 
voudra faire en ce genre. | 
J'ai l'honneur, etc. 
Signé A. Voisin, 


Bibliothécaire de l'université de Gand. 





On conviendra que les auteurs des lettres et des extraits 
qui précèdent s'expriment sur le compte des bibliothèques 
de la marine et de leur catalogue, d'une manière moins dé- 
gagée que le correspondant de la Flotte. Nous reconnaissons 
d'ailleurs que la plus grande partie de ces éloges revient 
à MM. les administrateurs et les conservateurs des bi- 
bliothèques de la marine, qui ont concouru avec tant de 
zèle et de succès à l'accroissement de ces établissements et 
à la rédaction de leur catalogue. Cependant, nous le répétons, 
jamais il ne nous serait venu à la pensée de consigner dans. 
les Annales maritimes ces nombreux témoignages d'appro- 
bation, si la Flotte ne nous avait pas obligé par les ré- 
flexions de son correspondant à repousser une attaque 
dont nous ne voyons ni la portée, ni le but sérieux. 


N° 103. 
Avis aux navigateurs.— Feux, balises, etc. 
Suppression du Feu de Goederede {mer du Nord). 


Le directeur général de la marine néerlandaise a fait 
savoir, par un avis du 19 juillet 1842, que le plus petit feu 
de l'ile Goederede, placé sur la batterie du N., étant dans 
un état de dégradation, il cesserait d'être allumé jusqu 
nouvel ordre. 


Bouées à l'entrée de Swinemunde. 


Dans le but de faire reconnaître le voisinage du port de 
Swinemunde, et pour indiquer en même temps le militi 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1155 


du chenal, on a placé récemment dans cette rade une bouée 
dont le fond est rouge, et dont le reste de la surface pré- 
sente des bandes circulaires noires et blanches ; elle est 
aussi plus grande que les autres, qui ne subissent aucune 
modification. Cette bouée est mouillée par 4 pieds + d’eau 
(1™ 3), dans l'alignement de deux balises établies dans le 
N. 31° O. l'une de l'autre sur le mole E. du port, et sur 
Strend-Down, et à mi-distance du fanal (beacon light), qui 
est sur le sommet du mole E. 4 trois encablures, et dans le 
S. + E. de la balise extérieure. Pour entrer dans le port on 
doit laisser cette bouée sur tribord de la bouée blanche, et 
passer d'un bord ou de lautre, en ayant soin seulement 
lorsqu'on gouverne au S. S. E. pour entrer dans le port, 
que les deux balises mentionnées plus haut, soient toujours 
l'une par l'autre. Swinemunde 13 juillet 1842. 


Rétablissement de la balise de Wolf-Rock. 


Un avis de Trinity-House, en date du 5 aout 1842, a fait 
connaître que la perche ct le ballon qui avaient été enlevés 
de cette roche en novembre 1841 ont été rétablis. 


N° 104. 
AnticLE supplémentaire à l'instruction sur la barre de Bayonne! 


Bateau remorqueur. 


Un bateau à vapeur servant de remerqueur aux bâtiments 
est constamment mouillé en rade du Boucau, et à la dispo- 
sition du commerce. Les capitaines des bâtiments en ri- 
vière, qui voudront s’en servir, iront à bord le demander au 
capitaine. Geux qui seront en dehors de la barre le deman- 
deront en hissant le pavillon national à la tête du grand 


* Voir les Annales maritimes de 1837, tome HI, p. 787. 
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mat; mais, comme les sloops ont l'habitude de mettre leur 
pavilion dans cette partie, et qu'il pourrait en résulter des 
méprises pour eux, quand ils voudront le remorqueur, ils 
mettront le guidon d'arrondissement supérieur à leur pa- 
villon en tête de leur mât. Quant aux sloops étrangers (qui 
n'ont pas de guidon d'arrondissement), ils mettront un pa- 
villon quelconque supérieur à leur pavillon national, et, pour 
éviter toute erreur, tout bâtiment qui aura demandé le re- 
morqueur devra amener son pavillon dès que le signal du 
mât d'approche lui aura répondu. 

Une boule noire hissée au mât d'approche avec ou sans 
pavillon (le pavillon conserve toujours sa signification) in- 
dique que le bateau à vapeur chauffe pour aller remorquer 
les bâtiments qui l'ont demandé. Ji lui faut une heure 
quinze minutes avant de pouvoir se mettre en mouvement. 

Deux boules noires indiquent qu'il n’est pas possible d'en- 
voyer le bateau à vapeur, soit parce qu'il est en réparation, 
soit parce que, les capitaines l'ayant demandé trop tard, il 
n'y a plus assez d'eau sur la barre, ou parce qu'elle est tel- 
lement grosse, qu'il est impossible de s'exposer à la franchir 
à l'aide du bateau à vapeur. 

Trois boules noires hissées au mât d'approche indiquent 
aux bâtiments qui sont dehors qu'on leur propose le bateau 
à vapeur, avec lequel seulement ils pourront entrer en ri- 
vière. S'ils l'acceptent, ils hissent leur pavillon au grand 
mât comme pour le demander. 

Lorsque les bâtiments auront répondu de la manière 
précitée aux signaux qui leur sont faits, les boules seront 
immédiatement amenées. 

Bayonne, le 31 mai 1842. 


| Les Membres de la commission : 


Signé EsmEnARD, président, Guérin, Laroy, Dunanp DES AULNOIS, 
P. Lannes et Bourceors. 
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N° 105. 
Bouées-meuLEs. — Rade de Cherbourg. 


Ila été placé, le 15 octobre 1842, deux bouées-meules 
qui doivent indiquer les points les plus dangereux de la passe 
de TE. de la rade de Cherbourg. 

La première, qui est peinte en noir, est surmontée d'un 
màtereau et située exactement à la pointe du plateau N. O., 
dit l'île Pelée, par 23 pieds d'eau aux plus basses marées 
de syzygies : les grands bâtiments de guerre devront, quand 
la mer sera basse, en passer à TO., à une distance d'un 
quart d'encablure au moins, afin d'éviter des fonds sur les- 
quels ils pourraient toucher à cause des irrégularités de pro- 
fondeur qui existent dans cette partie. . 

La deuxième bouée, pareille à la première, mais qui cst 
peinte en rouge et surmontée d'un mâtereau terminé par 
une girouette, est placée à l'accore de l'extrémité O. de la 
roche appelée la Truite, sur un fond de 23 pieds d'eau de 
mer basse de syzygies; mais ayant à côté des fonds très-irré- 
guliers de 15 à 23 pieds ; en sorte que les grands bâtiments 
devront, quand la mer sera basse, en passer, pour plus de 
sûreté, à une petite distance dans l'O. 

L'extrémité E. de cette roche git à environ une demi-cn- 
cablure vers l'E. de l’autre extrémité, et il ne se trouve 
dessus que 3 pieds 6 pouces d'eau, de mer extrêmement 
basse. Les grands bâtiments doiventdonc toujours éviter cette 
extrémité, dangereuse en tout temps pour eux. Celle-ci est 
dans la direction d'Oeteville par l'angle N. du gros clocher 
de Cherbourg. Les deux extrémités de la roche sont liées 
par des fonds rocailleux très-irréguliers, de 10 à 15 pieds de 
profondeur. 

Ces bouées sont indépendantes des amers indiqués par 
M. Beautemps-Beaupré pour parcourir la passe en toute sé- 
curité ; mais elles guideront les navigateurs quand ils ne 


pourront apercevoir ces amers ou quils seront obligés de 
louvoyer. 
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Ii est expressément défendu aux bâtiments de sy amar- 
rer. | 





N° 106. 


DicrionnArre universel et raisonné de marine, publié sous la dire 
tion de M. A. J. de MONTFERRIER, auteur du Dictionnaire de 
sciences mathématiques”. 





Ce qui, en France, manque à la marine, c'est d'être 
connue. Un ouvrage dans lequel se trouvent résumées de 
notions exactes sur ses institutions, son régime, ses be 
soins , soit permanents, soit éventuels, mériterait, à ce titre 
seul, d'être favorablement accueilli. Il acquerrait un e 
ractère encore plus marqué de haute utilité, si, étant mis 
par sa lucidité à la portée des personnes le plus étrangères 
à la marine, il offrait à celles qui lui appartiennent, et pri 
cipalement aux navigateurs, une réunion complète des do 
cuments dont ils sont appelés à faire un incessant usage. 

Telle est la double condition que nous paraît remplir le 
livre dont nous annoncons la publication, et qui se recon 
mande à une attention particulière sous ce point de we 
d'utilité pratique auquel les auteurs se sont attachés. Leu 
persistance à poursuivre ce but n'a point toutefois renfernt 
leur travail dans des limites telles qu’elles dussent exclure, 
ni les considérations d'un ordre élevé dont la marine per! 
être l'objet lorsqu'on l'envisage sous un aspect général, n 
les observations qu'une étude sérieuse, tant de son organi 
sation administrative et militaire, que de la gestion écont- 
mique de ses arsenaux, peut suggérer, quand on se livre: 
la recherche consciencieuse des améliorations et des perfe 
tionnements à introduire dans les diverses branches de c 
service. 

Le discours préliminaire, puis les articles intitulés D 
couverte, Génie maritime, Homme de mer, Marine, Recherch, 
Voyages, contiennent ces considérations d'un ordre élit 
dont nous venons de parler. 


! Paris, au bureau du Dictionnaire de marine, rue de Fustemberg, n°3. 
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Dans uo ordre de vues spéciales à la constitution et au 
régime de la marine, on remarquera principalement les ar- 
ticles Colonies, Équipage, Inscription maritime, Inspection, 
Institution, Instraction , Invalides , Législation maritime, Orga- 
risation, Pêche, Pension, Perfectionnement , Personnel, Port, 
Paissance maritime, Recratement, Sauvetage, Service, Traite , 
Traitement, Vaisseau-école, Vivres, Volontaire. 

Indépendamment des mots qui ont fourni l'occasion de 
décrire les diverses opérations que l'on exécute dans les 
ports, telles que Abatage, Armement, Arrimage, Artillerie, 
Installation, Lancement, Mdtage, etc., nous croyons devoir 
signaler, parmi un grand nombre d'articles très-développés 
sur la gestion économique des arsenaux, ainsi que des éta- 
blissements de la marine hors des ports, les mots Fabrica- 
tion, Fonderie, Inventaire, Magasin, Matériel, Matières, Ou- 
vrage, Ouvrier, Recette, Refonte, Tarif, Travaux, Usines, 
Vingt-quatrième, Visite, Vivres. 

Ces citations suffisent pour établir que l'ouvrage n’a point 
pour objet une nouvelle définition des termes de marine, 
une vaine reproduction des dictionnaires existants, lesquels 
sont destinés à la première instruction des élèves, et l'on 
vient de voir que la nomenclature des mots comprend un 
grand nombre de termes qui ne se trouvent point et ne 
pouvaient se trouver dans aucun de ces dictionnaires, pas 
même dans l'ancien dictionnaire encyclopédique de marine. 

Mais c'est sous le rapport de la science nautique que le 
livre dont nous donnons une analyse succincte présente, 
plus spécialement, ce caractère d'utilité pratique , pour les 
officiers de la marine et pour les navigateurs, en général, 
qui le recommande à une attention particulière. 

Dans ce livre, en effet, se trouvent réunis, selon la mé- 
thode la plus favorable à leur emploi instantané, tous les 
documents d'un usage habituel, maintenant dispersés dans 
un grand nombre d'ouvrages. Pour s'en convaincre, il suffit 
de parcourir rapidement le livre : on y remarquera les ar- 
ticles Astronomie, Armée navale, Baromètre nautique, Carte 
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marine (avec une table des tables des latitudes croissantes), 
Catalogue (des étoiles), Cercle de réflexion, Courant {ave 
table très développée), Déclinaison, Dépression, Évolaton. | 
Hauteur des astres solaires, Latitude (avec table des latitudes 
et longitudes des principaux lieux de ia terre), Lever et cov- 
cher des astres, Longitude, Lune (avec table pour calculer les 
temps de ses phases), Marée (avec la tahle des marées et 
des phases dans les principaux lieux du globe), Mer, Montre 
marine, Octant, Parallaze (avec table des parallaxes de h 
lune à diverses hauteurs), Passage des astres au méridien, 
Réduction du passage de ia lune au méridien de Paris, Ré 
fraction (avec table), Route, Soleil (avec six tables), Tac- 
tique, Temps, Vents (avec un résumé des observations des 
navigateurs). Rédigés avec une lucidité qui garantit leu 
exactitude, ces documents nous paraissent constituer un vé- 
ritable Manuel de l'officier de vaisseaz. 





N° 107. 


Procuarn départ dela frégate la Cléopätre, commandée par M. Roy, 
pour un voyage de circumnavigation. 


La frégate la Cléopâtre, destinée à remplacer la frégate 
l'Érigone, commandée par M. le capitaine de vaisseau Cécille 
dans les mers de la Chine, est entrée en rade de Brest. La 
Cléopâtre, doit mettre à la voile dans les premiers jours de 
décembre; ellese rendra d'abord à Rio-Janeiro, puis à Bour 
bon, où elle doit déposer des passagers, et ensuite en Chine. 
Le fils de l'amiral Duperré doit faire sa première compagne 
à bord de ce bâtiment. 

L'Érigone, qui ne doit quitter les mers de Chine qu'après 
l'arrivée de la Cléopâtre, reviendra par la Nouvelle-Zélande, 
Taiti, Valparaiso, le cap Horn et le Brésil. 
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N° 108. 
Au Repactevun des Annales maritimes. 


Vaisseau l'Océan, au mouillage des îles d'Hyères, le 8 août 1842. 


Monsieur ie rédacteur, pendant mon court séjour à Naples, avec 
l'escadre de la Méditerranée, M. le capitaine de frégate Gabriel de 
Simone m'a présenté le mémoire ci-joint sur les moyens qu'il croit 
propres à remédier aux causes qui tendent à arquer les bâtiments. 

N'ayant personne près de moi assez versé dans la langue napoli- 
taine pour en avoir une traduction exacte, je ne puis rien vous dire 
sur le degré d'importance que j'y attache. Je vous l'envoie en vous 
priant de vouloir bien l'insérer dans les Annales maritimes, si, après 
l'avoir fait traduire, vous pensiez qu'il pat être de pere utilité 
pour la marine; l'auteur m a témoigné combien il serait flatté d'être 
mentionné dans votre estimable et intéressant recueil. 


Recevez, etc. 


Le Vice-Amiral commandant en chef Uestadre de 
la Méditerranée, 


Baron Hucon. 


Les ANNALES MARITIMES ET COLONIALES sOnt ouvertes aux 
étrangers comme aux nationaux. Elles sont un dépôt com- 
mun à toutes les marines appelées à y verser et à y puiser 
tour à tour les documents utiles aux progrès de l'art naval. 
Nous nous sommes toujours empressé d'accueillir, de quel- 
que pays qu'on ait bien voulu nous les adresser, les mé- 
moires, notices ou réflexions de la nature de celles que l'on 
va lire. Nous croyons même devoir reproduire le texte de ce 
mémoire, avec la traduction, afin de ne laisser rien à dé- 
sirer sur le sens de l’auteur; l'abondance des matières nous 
a seule empêché de déférer plus tôt à l'invitation de M. le 
vice-amiral Hugon, en publiant, il y a trois mois, les ré- 
flexions de M. de Simone. 

Tome 2. — 1842. 75 
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Pensiero sul modo di dare miglior legamento alle navi onde sottrarle 
al difetto dell’ arcamento del capitano di fregata Gabriele de 
Simone. 


La nave al destin della quale l'uomo di mare vede stretta 
ed avvinta la sua vita ed il suo onore nell’ ardita di lui mis- 
sione, non può non formare I!’ oggetto privilegiato de’ suoi 
pensieri. E come in mezzo ai perigli che su di essa affronta 
gli è d’ uopo più di ogn’ altro apprezzarne le doti, e risen- 
tirne i difetti, così apoterla sempre meglio regolare ne’ dif- 
ficili momenti, e ad averla, per così dire, sempre a seconda 
de’ suoi desiderî, a preferenza di ogn’ altro debbe deside- 
rarne il perfezionamento. É però che non potrà mai un 
marino guardar con indifferenza tuttavia la maggior parte 
delle navi, dopo corse appena ła prima volta andar decli- 
nando sempre nelle qualità loro principali, e segnatamente 
nella stabilità e nel cammino, requisiti vie più interessant. 
Ciò che trac sua origine d’ail’ arcamento cui va soggetto 
ogni naviglio dal primo istante messo in mare, e che pro- 
gressivamente si avvanza, mentre tale difetto seco appor- 
tando un successivo maggiore svisamento nelle forme ori- 
ginarie della carena (si che d'all’ azione del fluido sulla 
stessa ne risulta un effetto sempre più svantaggioso alle 
qualità del naviglio) avviene che il Legno dia luego a quel 
deterioramento progressivo nelle testè dette sue qualità. 
Quindi strano non sembrerà, che io scrittore detta presente 
memoria guidato dal suo mestiere, ed elevandosi su le de- 
boli sue forze, abbia posto cura in ricercare un mezzo che 
riuseendo più diretto degli usuali, più efficace deg? altri 
tornar potesse ad climinar dalle navi I’ espressato diffetto. 

Mezzo, che da lui escogitato , quale nesia il merito, si ac- 
cinge ora a darlo in luce, non perchè ei s' avvisasse aver in 
effetti colpito al segno, ma nella lusinga che possano le sue 
idee riuscir bastevoli ed efficaci ad incitar quei, che con 
maggiore acume ed intelligenza trattar volessero co’ sotto 
espressi principî tale interessante soggetto. 
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O8sERVATIONS sur le mode à employer pour rendre plus solides les 
liaisons des bâtiments, et les empêcher de s'arquer ; par le capitaine 
de frégate Gabriel de Simone. 


Le vaisseau, à la destinée duquel le marin voit sa vie 
étroitement liée et plus encore sou honneur, tant est grave 
la mission qu'il doit remplir, doit nécessairement être pour 
celui-ci l'objet privilégié de toutes ses pensées ; et comme, au 
milieu des périls qu'il affronte à son bord, il est plus que 
tout'autre à même d'en apprécier les qualités, d'en ressentir 
les défauts, comme aussi de le mieux conduire dans les mo- 
ments difficiles, et de le posséder, pour ainsi dire, toujours 
dans un état conforme au gré de ses désirs, plus que tout 
autre alors doit-il en désirer l'extrême perfectionnement. 
Aussi un marin ne peut-il rester indifférent en présence des 
résultats qu'éprouve fa plus grande partie des navires dès 
leur première traversée; époque de laquelle date le déclin 
de leurs qualités les plus importantes, notamment la stabilité 
et la marche, les deux points les plus intéressants. C'est qu’en 
effet à peine un bâtiment est mis à flot, qu'il est déjà arqué : 
ct ce défaut, en imprimant aux formes primitives de la ca- 
rène des déviations sans cesse croissantes (et l'action cons- 
tante du fluide produisant aussi des effets de plus cn plus 
nuisibles), fait que le bâtiment perd de jour en jour de ses 
qualités les plus essentielles. ll ne faudra donc pas s'étonner 
si l'auteur de ce mémoire, par amour de son métier, et 
cherchant à surmonter sa faiblesse, à mis tous ses soins À 
trouver un moyen qui, réussissant mieux que ceux déjà 
employés, puisse empêcher tes bâtiments de s'arquer. 

Le moyen imaginé, quel qu’en soit le mérite, l’auteur 
s'empresse de le mettre au jour, non pas qu'il soit persuadé 
d'avoir atteint le but proposé, mais dans l'espérance que ses 
idées pourront éveiller l'attention de ceux qui, avec des 
connaissances plus étendues et une intelligence supérieure, 
voudraient traiter un sujet aussi intéressant. Enfin ce serait 
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Siano infine resi paghii voti dello scrittore nel veder 
totalmente sottratte le navi d’all’ enunciato sconcio, otte- 
nendo cosi il più bel compenso al suo qualunque lavoro. 


Abrecar non pud che sorpresa ora che le scienze e le 
arti forte sostegno si porgon tra loro, e la mente specula- 
tiva dell’ uomo col ben discernere ed associar le idee de 
bisogni di un arte con quelli dell’ altra vieppiù perviene 
‘alle grandi scoperte, come alcuno volto non abbia sinora 
in mente, che dal mezzo di assicurare la validità dei civili 
edifizi toglier si possa argomento di adatto principio a me- 
glio reggere e sostentare le costruzioni navali. 

Si resiste alla spinta delle volte sui muri, mercè catene 
di ferro, i muri stessi e le volte che minaccian cadere si 
consolidano per via delle catene medesime, come del pari 
cingonsi di fasce dello stesso metallo le cupole che ap- 
palesan ruina : quali cupole! quelle di S. Pietro al Vaticano, 
di S. Paolo a Londra, del Panteon a Parigi ec.! E quelle 
volte, et que’ muri, e queste cupole edificate a persistere 
nella stabilità, mercè la malta e la durezza de loro mate 
riali, un tutto compongono talmente solido, che regger 
veggonsi per lungo scorrer di secoli, sicchè, mentre le 
generazioni luna all’ altra succedonsi, esse fan guerra al 
tempo in loro durata sino a perdersene la memoria della 
fondazione. 

Per I’ opposto in ordine. alle navali costruzzioni, il na- 
viglio invece di esser costrutto per la stabilità, ad esser con- 
tinuamente irrequieto ed a movimenti incredibili è desti- 
nato, per quanto può andarvi soggetto in solcando i man 
nella loro agitazione. Inoltre son pur fragili i primi mate- 
riali componenti le navi come il legname soggetto a depe- 
rire, ed a frangersi; e nella costruzione di esse, diversa- 
mente che ne’ civili edifizî, manca una malta tale da for- 


1 Polemi, Memorie istoriche della Capola del Vaticano, e Rondelet, Art de 
bâtir, tom. IV. 
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pour l’auteur la plus belle récompense de ses travaux que 
de voir les bâtiments garantis d’un défaut aussi capital, 


C'est un fait bien surprenant aujourd'hui , que les sciences 
et les arts se prêtent un mutuel et si puissant appui, ét 
que le génie observateur de l'homme est parvenu aux 
plus grandes découvertes en associant les ressources d'un 
art avec celles d'un autre, ilest surprenant dis-je, que per- 
sonne n'ait encore conçu l'idée qu'il faille s'en tenir, pour 
le perfectionnement des constructions navales, à des mayens 
analogues à ceux qui assurent la solidité de nos édifices civils. 
C'est en faisant usage de chaines de fer que l'on fait résister 
les murs au: poids d’une voûte ; avec des chaînes aussi se con- 
solident les murs et les voûtes dont on craint l'écroulement: 
c'est encore avec des bandes de fer qu'on entoure les cou- 
poles. qui menacent ruine. Et quelles coupoles? celles de 
Saint-Pierre du Vatican à Rome, de Saint-Paul.à Londres, 
du Panthéon à Paris, etc,. etc.! Ces voûtes, ces murs, ces 
coupoles, bâtis pour rester inébranlables, forment, au 
moyen du ciment et de la dureté des matériaux dont ils se 
composent, un tout tellement solide, qu'ils passent d'un 
siècle à l'autre’et que les générations, se succédant les unes 
aux autres, semblent perdre la mémoire de leur fondation. 


Bien loin de là, le navire au lieu d'être construit pour 
rester immobile, est destiné à être continuellement en mau- 
vement, et cela pendant tout le temps qu'il sera à flot; en 
second lieu, les matériaux qui servent 4 le construire sont 
plus sujets que tous autres à se détériorer et à se briser. 
Dans la construction d'un navire, ce qui n'arrive pas pour 
les édifices civils, on ne peut se servir d'une matière telle, 
qu'on puisse former une seule et même masse de toutes les 


1 Polemi, Mémoire historique sur la coupole du Vatican, et Rondelet, Art de 
balir, tome IV. 
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mare delle parti tutte d'ell’ ossatura un sol masso; che anzi 
li quinti ad una distanta fra loro debbono rimanere come 
dal principio in costruzione ordinati, ed il solo tavolame 
esterno ed interno con i bai e la chiodaggione formano la 
semplice malta destinata a sostenere Î assieme di edifizio 
fragil cotanto. 


Ad entrar più addentro alle basi del legamento, che vien 
finoggi dato allo insieme di una nave, da meglio trarne ciò 
che in general ne risulta, c servircene quindi di guida al 
fine propostoci, soggiungeremo, che i quinti, come è pur 
noto, s' innalzano per piani paralleli quasi in linea verticale 
su la chiglia gli uni alquanto discosti dagli altri, maggior- 
mente per la ventilazione del legname : le cinte poi col 
tavolame interno ed esterno, ed internamente i puntuali 
con i bai, i trincalini ed i bracciuoli o le tramise e le ser- 
rette, conservar debbono essi quinti nella conveniente po- 
sizione loro assegnata, e costituir del tutto lo scafo della 
nave. I bai precisamente con il loro sistema oppor si deb- 
bono a tutti gli sforzi su i fianchi del legno, ritenendo sta- 
bili i quinti e con essi le murate secondo I apertura loro 
prefissa, le cinte col tavolame esterno cd interno sono viep- 
più dirette a sostener inalterabili i medesimi quinti nella es- 
pressata posizion verticale. Ma queste cinte col tavolame 
esterno ed interno anzichè d’ andar messe per fa normale ai 
quinti, è forza situarle inarcate alquanto in su ne’ loro piani 
con la chiglia, ad oggetto d'innalzare i ponti a poppa e 
prua, cd il meglio che si possa nel tancheggio difenderli 
dalla innondazione in que’ punti, singolarmente per quanto 
inarca la nave, formando così tante curve a doppia curva- 
tura l'una nel senso orizzontale delle linee d' acqua, Pal- 
tra verticale. Avviene quindi dietro le scosse violenti del 
legno da ogni banda, ed in particolar modo per quello del 
tancheggio, c questo durante sotto lo sforzo degli ormeggi. 
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parties de la charpente. Ainsi les couples, qui doivent tou- 
jours rester à uno égale distance les uns des autres, le bor- 
dage extérieur et intérieur, avec les baux et le chevillage,. 
forment les éléments capables de sontenir l'ensemble d'un 
édifice aussi fragile. 

Pour nous occuper plus particulièrement des liaisons 
d'un navire, telles qu'elles sont ordonnées aujourd'hui dans 
l'ensemble de sa coque, pour mettre au jour tous leurs ré- 
sultats et nous en servir comme de guide vers lc but pro- 
posé, nous ajouterons que les couples, comme on le sait, 
s'élèvent par plans parallèles presque perpendiculairement 
au-dessus de la quille, et sont placés à une certaine distance 
les uns des autres, à l'effet surtout de donner de l'air à la 
charpente. Les préceintes, le vaigrage, lc franc-bord, et in- 
térieurement les épontilles, les baux, les gouttières et les . 
courbes, ou les entremises et les serres doivent conserver 
ces couples dans la position qui lenr est propre, et constituer, 
au moyen de leur réunion, la coque du bâtiment. 

Les baux, en raison de leur position, doivent résister aux 
forces qui agissent contre les flancs du navire, et maintenir 
invariables les murailles avec les couples, sans qu'il soit rien 
changé à l'espace qui les. sépare les uns des autres ; les pré- 
ceintes avec les bordages extérieurs et intérieurs ont un effet 
beaucoup plus direct pour tenir d'unè manière inaltérable 
ces mêmes couples dans leur position verticale ; mais ces 
préceintes et ces bordages extérieurs et intérieurs, au Heu de 
les appliquer d'équerre aux couples, force est de los cintrer, 
en les construisant, de manière à se prémunir contre lem- 
barquement des coups de mer au tangage, et à empêcher le 
bâtiment de s'arquer ; les différentes surfaces du navire flot- 
tant constituant de cette façon nombre de courbes dont les 
convexités se trouvent être directement opposées les unes 
aux autres. Il arrive alors, après les secousses violentes 
qu'éprouve le bâtiment en’ tous sens, particulièrement 
dans le tangage et lorsqu'il est soumis à la force qu'exercent 
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come ancor per la figura dello stesso legno più lunga che 
larga, rientrante a poppa e prua, sicchè la forza ripulsiva 
delle acque riconcentrasi tutta nel mezzo, e gli estremi ten- 
dono sempre ad abbandonarsi anche pel peso loro mag- 
giore delle acque di cui ne occupano il posto, o come i 
Francesi esprimono col termine déplacement, che ie cinte 
ed il tavolame nella curvità loro data cercando svilupparsi 
o avvicinarsi ad una retta, più non ritengono per quanto si 
conviene gli estremi di esso a tutto il sistema perfettamente 
ligati, e cedendo infine questi estremi al proprio lor peso, 
il tutto riunito fa sì che il naviglio allungandosi, poi in 
tutta la sua lunghezza s' inarchi, cosa che cangia possente- 
mente la stabilità della nave, ed influisce su tutte le altre 
sue qualità '. Cagioni tutte del su divisato difetto, alle quali 
vi concorre il rilasciamento progressivo della chiodaggione, 
che per quanto differenziale possa essere in ogni punto, 
efficace si rende nel totale, maggiormente quando nella sta 
gion piovosa si operasse il sistema d'inchiodare : poicché 
pregno allora d'umido il legname, e quindi col caldo smi- 
nuendo di volume in tutti i sensi, i chiodi vi rimangono 
meno aderenti, da produrre un giuocolare in tutta l'ossa- 
tura a più presto farla dissestare, ed apportare alla nave 
più sensibile arcamento del solito?. E siccome dalla chi- 
glia si eleva l'intero edifizio, e su la medesima per così dire 
poggia , ‘essa dee indispensabilmente soggiacere alla ten 
denza dello insieme, e finire col sistema medesimo d'in- 
curvarsi. La sua curva fra tutte le altre curve che possono 
venir prodotte dal sistema ne’ diversi punti della sua al- 
tezza, poichè si offre la più regolare.a calcolarsi, la è dessa 
che ci porta a decidere del difetto generale, il quale 
prende in seguito il nome particolare di arcamento della 
c 

In oggi a prevenire in parte tale arcamento, oltrecchè 


1 Dupin, Geometria e Meccanica applicata alle arti. 
> Incyclopedie de marine, tom. prim., Arc. 
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les amarres, et grâce encore à sa forme plus longue que 
large, se retrécissant à l'avant et à l'arrière, il arrive, dis-je 
que la force répulsive de l'eau agit tout entière dans le centre, 
et que les extrémités tendent toujours à s'abandonner, leur 
poids étant plus considérable que celui de l'eau déplacée ; 
alors aussi les préceintes et les bordages cherchant à se sous- 
traire à la courbure qui leur est imprimée de force, et à 
reprendre la ligne droite , ne retiennent plus l'avant et l'ar- 
rière dans leur position normale et parfaitement adhérents 
au corps du navire ; alors ces extrémités finissent par céder 
à leur propre poids. Il résulte de là que le navire, en s'allon- 
geant, s'arque dans toute sa longueur; ce qui ébranle puis- 
samment la solidité du bâtiment et influe sur toutes ses 
autres qualités !. A toutes les causes qui produisent le dé- 
faut dont nous avons parlé plus haut vient se joindre le re- 
lachement du chevillage, qui, bien quil puisse n'être que 
partiel, devient général lorsque cette opération a été faite 
dans un temps de pluie, parce que, le bois'empreint d'humi- 
dité s'étant gonflé ct diminuant ensuite en tous sens par 
l'effet de la chaleur, les chevilles et clous demeurent moins 
adhérents; il en résulte qu'il y a du jeu dans les différentes 
pièces de la membrure; ce qui la fait plus 1ôt se déranger et 
est cause que le bâtiment prend un arc plus prononcé?. Et 
comme c'est de la quille que part l'édifice entier, et qu'elle 
lui sert pour ainsi dire de point d'appui, elle doit nécessai- 
rement suivre les conséquences que subit tout l'ensemble 
et finir comme lui par s'arquer. La courbure de la quille, 
parmi les courbures anormales qui peuvent survenir au na- 
vire dans sa hauteur, étant celle que l'on peut apercevoir et 
calculer le plus facilement, il en résulte qu'elle sert à juger 
du défaut général qui prend ensuite le nom particulier d'arc 
de la quille. ae 

Aujourd'hui, pour éviter en partie cette courbure de la 


1 Géométrie de Dupin, et Mécanique appliquée aux arts. 
3 Encyclopédie de marine, tome l“, au mot Arc. 
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cercasi di situar le cinte il meno inarcate che si possa, di 
«dar appoggia bastevole agli estremi del legno nelle linee 
.ď' acqua superiori di distribuir la carica per quanto sia pos- 
sibile proporaionalmente al peso delle acque di evi occupa 
il posto ogni parte della carena, a fine di conservare per 
quante riesca nella massima leggerézza gli estremi or detti, 
c di raddoppiare di appoggio le coverte nei puntali. Spesse 
finte evvi ancora l uso di aggiugner legamento alle navi con 
pessi separati messi internamente in senso diagonale all’ 
ossatura. Da questi pezzi trar se ne debbe senz'altro un 
-certo argine alla flessibibilità della parte superiore del 
-sistema in concorso delle cinte, più di ogni altro ne’ movi- 
menti del tancheggio; ma dovendo essi pezzi seguire i con- 
torni del legno dove vengono adattati, e descrivere in con- 
seguenza delle curve, egli necessariamente è d'uopo, che 
in isvilupparsi cedano benanche al piegamento della nave, 
come avviene delle cinte e del tavolame. In effetti i Legni 
‘tanto con un tal mezzo, quanto con gli altri enunciati veg- 
gonsi tuttavia soggiacere più o meno allo stesso difetto del!’ 
arcamento; e perciò si può conchiudere a tutta ragione. 
che gli espressi mezzi tutti non possono in generale consi- 
derarsi capaci di opporsi direttamente alf arcamento in pa- 
rola, tralasciando di far menzione dell empimento delle 
maglie dalla chiglia sino alla linea d'immersione del legno, 
che allo stesso oggetto d’ impedir l'arcamento va ora prati- 
cato presso gl’ Inglesi; dapoiechè è comune opinione, che 
tali empimcnti mentre intercettano ogni ventilazione ai 
quinti, quei di poppa e prua discostandosi a poco a poco, 
‘e quindi in massa dal loro sesto debbono cedere essi non 
meno che i quinti allo abbandono degli estremi, e però 
tornano pur anco inutili allo scopo, potendo esser consi- 
derati esclusivamente vantaggiosi a consolidare vieppiù la 
carena, acciò possa meglio reggere a qualche urto sover- 
chiamente impetuoso ed all'azione dell'artiglieria in un 
combattimento. 
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quille, on place les préceintes aussi peu arquécs que pos- 
sible; ou donne des appuis suffisants aux extrémités du na- 
vire dans les parties placées au-dessus des lignes d'eau; on 
place la charge, autant qu'on peut, d'une manière propor- 
lionnée au poids de l'eau déplacée, afin de faire supporter 
aux extrémités le moins de poids possible, et en dernier lieu 
on renforge les ponts au moyen d'épontilles. Souvent en- 
core on se sert de pièces de bois séparées, placées de dis- 
tance en distance, en diagonale , le long de la membrure, afin 
de mieux lier encore les bâtiments. Evidemment au moycn 
de ces pièces rapportées, venant en aide aux préceintes, on 
doit éviter le relâchement des parties supérieures, principale- 
ment dans les coups de tangage; mais, ces pièces rapportées 
devant suivre les contours de la coque à laquelle elles vien- 
nents adapter, et décrire par conséquent différentes courbes, 
il en résulte nécessairement qu'en se détordant elles cèdent 
à la force qui fait plier le bâtiment, ce qui a lieu aussi pour 
les préceintes et les bordages. En cffet les navires, quand 
bien même on a employé les moyens préservateurs énoncés . 
plus haut, sont toujours sujets à s'arquer, tantôt plus, tantôt 

moins ; d'où il faut conclure, avec raison, que toutes ces 

précautions n'ont pu jusqu'à présent empêcher les bâtiments 

de s'arquer. Je ne ferai point mention du remplissage des 

mailles depuis la quille jusqu'aux lignes de flottaison, moyen 

auquel les Anglais ont recours toujours dans le but d'obvier à 

la courbure de la quille. C'est aujourd'hui l'opinion générale 

que ces remplissages ne permettent pas aux couples d'être 

aérés, et que, se disjoignant peu à peu de l'avant à l'arrière, 

ils ne cèdent pas moins que les couples eux-mêmes à l'affai- 

sement des extrémités ; ils deviennent donc un objet inutile 
pour atteindre le but proposé et ne peuvent être de quel- 

que avantage que pour consolider les œuvres vives et pour 

atténuer, autant que possible, les effets fâcheux que peuvent 

produire les secousses violentes et l'action de l'artillerie dans 
un combat. 
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D'altronde abbiamo osservato esser causa efficiente di 
un tal difetto il raddrizzarsi delle cinte col tavolame, il ten. | 


der del sistema ad abbandonarsi su gli estremi, ed in con- 
corso di tutto ciò il rilassamento della chiodaggione : egli è 
però, che ad evitar plausibilmente un tal difetto mestier 
farebbe ritrovar delle forze, che in soccorso delle cinte e 





del tavolame più direttamente agissero , accid andassero me- 


glio ritenuti in freno i quinti in entrambi i sensi della loro 
posizione con la chiglia, e si impedisse in pari tempo ogni 
rilassamento della chiodaggione : rinvenire poi altre fore 
in concorrensä delle prime, maggiormento rivolte ad equ- 
librare quella sempre attiva degli estremi del Legno ten- 
denti a cedere con essa chiglia al proprio lor peso. 


In quanto alla prima parte di queste forze si è formato 
pensiero , che ritrovar le si possano appuitto nell’ applica 
zione di que’ stessi mezzi, che adopransi dag!’ ingegneri ci- 
vili in provvedere alla poca solidità degli edifizi. Imper 
ciocchè stime rebbesi a conservare inalterabili le cinte, el 
tavolame, e con ciò il sistema tutto dei quinti nel senso 
particolarmente della loro posizione longitudinale alla nave, 
ritenendo altresì più stabile la chiodaggione in quel verso, 
che si dovesse cingere interamente il Legno ne' punti più 
opportuni della sua altezza, da cinte di ferro analogamente 
resistenti, avendo sempre riguardo alle circostanze locali. 
Queste cinte, previ intagli praticati nelle ruote di poppa € 
prua del Legno da attraversarle dove convenga, adattar si 
dovrebbero per la normale perfetta dei quinti dalla parte 
esterna, anzi in esse incastrate e ricoverte di legname, 
onde toglierle alla ossidazione; e poichè uopo sarebbe ben 
assestarle ai contorni del Legno, non potrà ritrovarsenc 
strana la esecuzione sì per la natura del metallo facile a 
prestarvisi, maggiormente se per poco riscaldato, che per 
la esatta cognizione che può somministrarci quanto su tal 
proposito pe’ succennati civili edifizi fu praticato, tra quali 
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Nous venons de voir, d'autre part, que la propension des 
préceintes et des bordages à se redresser, la tendance de tout 
l'ensemble à abandonner les extrémités, et avec tout cela le 
relâchement du chevillage, étaient les causes qui faisaient 
arquer les bâtiments. Pour éviter un tel défaut, il s'agirait 
donc de trouver des moyens qui vinssent, d'une manière 
plus efficace, au secours des préceintes et des bordages, 
qui retinsent invariables les couples dans leur position res- 
pective avec la quille, etempêchassent en même temps tout 
relâchement dans le chevillage ; il faudrait enfin trouver 
des forces qui, s'ajoutant à celles déjà employées, vinssent 
neutraliser cette tendance des extrémités à céder avec la 
quille à leur propre poids. 

Quant à la première partie de ces forces, il est venu l'idée 
qu'on pouvait positivement les trouver dans l'application 
des moyens employés par les ingénieurs civils pour pour- 
voir au peu de solidité de leurs édifices. Ainsi, pense-t-on 
que si l’on entourait entièrement le navire dans les places 
les plus convenables de sa hauteur, et en ayant égard aux cir- 
constances locales, de préceintes en fer dont la résistance est 
égale dans tous les points, celles-ci rendraient les préceintes, 
les bordages et tout le système des couples inaltérables, en 
les empêchant principalement de céder dans le sens longi- 
tudinal; et en même temps le chevillage deviendrait plus fixe 
et plus stable dans le sens de la longueur du navire. 

Ces préceintes en fer, après qu'on aurait préalablement 
pratiqué dans l'étrave et l'étambot du navire l'emplacement 
par lequel elles doivent convenablement les traverser, de- 
vraient s'adapter parfaitement aux couples à l'extérieur du 
navire, semboiter et être recouvertes de bois pour être 
préservées de l'oxydation; il faudrait donc les ajuster aux 
contours du navire et l'exécution n'en sera pas trouvée 
étrange, quand on réfiéchira avec quelle facilité le fer prend 
toutes formes voulues surtout lorsqu'on le chaufle, et qu'il 
est à la connaissance de tous qu'il a été employé dans un but 
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giova ripetere esservi la cupola di S. Pietro in Vaticano dell: 
dimenzione nulla meno del Panteon degli antichi, il di cu 
perimetro comprende ben altro che quello del più grand: 
naviglio. | 





Potrebbe addursi in contrario, che il ferro perchè meno 
elastico del legname forse non reggerebbe alle scosse vio 
lenti, alle qual: sogliono andar esposte łe navi, e chele 
cinte di ferro sarebbero soggette a spezzarsi. È necessano 
però riflettere che se meno elastico del legname è il ferro, 
la sua elasticità neanche è si da poco, che esercitandosi per 
quanto formerebbe tutta la lunghezza di una cinta non ss 
rebbe molto maggiore I allungamento istantaneo delle sue 
fibre, di quanto potrebbe essere l'allungamento a cui sog- 
giace il sistema dall' azione della più violenta scossa. Basta 
riscontrare gli sperimenti su ta resistenza de’ metalli ripor- 
tati nella Meccanica applicata alle costruzioni del signot 
Navier per convincersene; e se avviene nelle agitazioni dell 
nave spezzarsi »bracciuoli di ferro in preferenza di quelli di 
legname, ciò nasce ne’ primi non solo che molto a corto 
agisce il ferro, ma perchè lo sforzo non sì esercita nel senso 
delle fibre del metallo, come si verificherebbe nelle espresse 
cinte, ma sibbene per la normale alle fibre, piegando essi 
bracciuok di ferro con i bai alla inclinazione del sistema 
per forza della carica del lato opposto a quello che cede 
alla inclinazione, como appresso meglio esamineremo. In 
pruova di ciò mentre romponsi tai bracciuoli di ferro non 
così facilmente veggonsi spezzare le landre, i stroppoli di 
ferro dei bozzeli ec : che in minore spessezza dei bracciuoli 
maggiore sforzo degli stessi debbon forse sostenere, ciò di- 
pende appunto dal perchè in tali peszi tutti il ferro regge 
allo sforao nel senso medesimo delle sue fibre. Ad ogni 
modo la forza di cui è capace il ferro proporzionalmente al 
suo volume ed ella diversa qualità di esso, come la sua elas 
ticità ed allungamento pria di spezzarsi, son cose ormil 
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analogue, comme nous l'avons déjà dit, dans ja coupole de 
Saint-Pierre à Rome, qui ne céde-en rien pour les dimen- 
sions au Panthéon des anciens, et dont le périmètre est 
bien autrement grand que celui des plus grands vaisseaux. 

On pourrait opposer à ce moyen que le fer, étant moins 
élastique que le bois, ne pourrait peut-être pas supporter les 
secousses violentes auxquelles sont exposés les bâtiments ! ,: 
et que les préceintes de fer seraient sujettes à se rompre ; 
aussi est-il nécessaire de réfléchir que, si le fer est moins 
élastique que le bois, son élasticité, si petite qu'elle soit, 
agissant dans toute la longueur qu'aurait une préceinte de ce 
genre, ferait que l'allongement instantané de ses fibres ne 
serait pas beaucoup plus considérable que celm auquel doit 
céder le système entier dans l'action des plug violentes se- 
cousses. Il suffit de se reporter, pour s'en convaincre, aux 
expériences sur la résistance des métaux, rapportées dans la 
Mécanique appliquée aux constructions, par M. Navier ; ct 
s’il arrive, dans les secousses violentes du bâtiment, que les 
courbes de fer se rompent plus tôt que celles en bois, cela 
vient de ce que le fer agit de trop court, et que la force ne 
s’exerce pasdans le sens des fibres du métal, mais bien dans 
le sens perpendiculaire à ces fibres ; car ces courbes en fer 
subissent avec les baux l'inclinaison de tout le navire, par 
l'eflet que produit le poids du côté opposé à celui qui oède 
à cette même inclinaison ; inconvénients auxquels on pour- 
rait remédier au moyen des préceintes en fer. En effet, 
tandis que ces courbes en métal se rompent, on voit plus 
rarement se briser les chaînes de haubans et galhaubans, 
ajnsi que les estropes en fer de poulies qui, avec une moindre 
épaisseur que celles des courbes, ont cependant à ‘supporter 
une force peut-être plus grande; cela vient nécessairement 
de ce que, dans ces pièces, le fer fait résistance dans le sens 
de ses fibres. La force dent est susceptible le fer, eu égard 
à son volume et à sa qualité, et en même temps son élasti- 
cité et l'allongement qu'il prend avant de se rompre sont des 


1 Voir ci-après, page 1199, les propriétés du fer forgé. 
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troppo note da poterne tener conto nel calcolo delle dimen- 
sioni da dare alle cinte sudette, onde sufficientemente cor- 
rispondere allo scopo richiesto : e che la sperienza mercè 
la quale si è pervenuto allo intento non meno ardito di altri 
mezzi che or si ammirano nel sistema sorprendente di una 
nave potrebbe in seguito vieppiù rettificare, non omettendo 
dire, che nel dubbio dell’ ossidazione per le cinte di ferro. 
potrebbero queste esser fatte di rame battuto, anche per- 
chè sarebbero più duttili delle altre, come ancora torne- 
rebbe più opportuno fissarle di parte in parte ai quinti, 
acciò lo sforzo di essi in inclinarsi verso gli estremi andasse 
per la lunghezza delle cinte meglio ripartito, e I’ assieme 
del sistema più direttamente venisse sostenuto, 
6 


In ultimo egli è parimenti essenziale di porre sott oc- 
chio l'altro positivo vantaggio che ritrar potrebbesi da 
queste cinte di rinforzo di ferro o di rame, nel caso di 
abbättersi il naviglio per la carena, ed in un generale rad- 
dobbo di esso in mare. E pur noto che sì nell’ una che nell 
altra circostanza fa d’ uopo che la nave sia sgravata di ogni 
peso, quindi questa galleggiando maggiormente fa sì che le 
sue estremità con ricevere minor appoggio dalle acque ten- 
dano con forza maggiore ad abbandonarsi al proprio lor 
peso, in consegnenza di che il naviglio va facilmente sog- 
getto ad un arcamento più significante di quello che poteva — 
aver contratto prima della carena o del raddobbo in parola. 
D'altronde quando I assieme della nave custodito venisse 
ancora dalle cinte di ferro messe per la normale perfetta 
dei quinti, come si è detto, le medesime opponendosi con 
forza più diretta delle cinte di legname allo abbandono cs- 
pressato degli estremi del Legno, verrebbero con certezza 
esse cinte nei due casi anzidetti a toglier la nave dal peri- 
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effets assez connus, pour qu'on puisse donner à ces pré- 
ceintes ds fer des dimensions telles, qu'elles atteignentle but 
qu'on s'est proposé. L'expérience, qui a fait obtenir, dans 
d'autres circonstances, des résultats qui ne cèdent point en 
hardiesse à ce que je propose ici, résultats surprenants qui 
font notre admiration dans la construction d'un vaisseau ; 
l'expérience, dis-je, viendrait apporter par la suite ses judi- 
cieuses modifications. 

On ne doit point omettre que, dans la crainte de l’oxy- 
dation, pour ces préceintes en fer, on pourrait les rem- 
placer par des préceintes en cuivre forgé, qui aurait sur le 
fer l'avantage d'être plus ductile ; il conviendrait également 
de fixer ces préceintes aux couples, toujours dans le but 
d'empêcher ces derniers de jouer isolément dans le sens de 
deur longueur; on réunirait ainsi en un seul système de 
résistance, dans ce même sens, toute la membrure de cha- 
cun des côtés du navire. 

Enfin il est également essentiel de ne pas perdre de vue 
l'avantage positif que l'on pourrait retirer de ces préceintes 
en fer ou en cuivre, dans le cas où l’on abattrait le båti- 
ment en carène, ou dans un radoub général opéré à flot. 
Personne n'ignore que, dans l'un ou l’autre cas, le navire 
doit être complétement déchargé, et qu'alors, étant moins 
plongé dans l'eau, ses extrémités ne se trouvent plus aussi 
appuyées sur l'eau et tendent å s'abandonner à leur propre 
poids. En conséquence, il éprouvera une courbure plus 
grande que celle qu'il avait avant d'avoir été abattu en ca- 
réne ou radoubé. D'un autre côté, en supposant que le ba- 
timent soit garni de ces préceintes conservatrices en fer, 
placées pour maintenir exactement les couples dans leur 
position première et normale, comme nous l'avons indiqué 
plus haut, ces préceintes en métal, s'opposant avec plus de 
force que des préceintes en bois à cette tendance nuisible 
des extrémités du navire à saffaisser, il en résulterait cer- 
tainement que ces pièces empécheraient, dans les deux cas 
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glio di cadere in un arcamento maggiore di prima; avendo 
per vero che nel raddobbo del Legno in mare le cinte di 
ferro, atteso il poco volume che occuperebbero nell’ ossa- 
tura non dovessero esser tolte mentre la nave si scioglie 
dalle sue cinte di legname. 


E troppo interessante ancora, a conservare il perfetto 
legamento del Legno, di mantenere inalterabile il sistema 
de’ bai con le murate per quel che riguardar possa sì il ce 
dere loro al cedere de’ puntali, che il rilasciamento della 
loro chiodaggione. In ciò senz' altro si ripone come accen- 
nammo il sostegno del sistema dei quinti in ordine all’ aper 
tura ad egsi assegnata contro ‘gli sforzi incalcolabili della 
carica e della mattura, cospiranti dall’ interno nelle grandi 
agitazioni incessantemente a distruggere I’ espresso sistema, 
e che è causa non meno possente delle altre del generale 
dissesto, e quindi del cambiamento di forme dello insieme. 
E poicchè riunendo le esposte idee può formarsi paragone 
tra l'effetto che provano le murate dalle cause espressate di 
sopra, e quello che con impeto forse minore soffrono i 
muri dalla spinta delle volte su di esst, credesi che possano 
andar adoperati all’ uopo per i Legni que’ mezzi medesimi 
che vanno impiegati in architettura civile ad ottener F equi- 
librio del riferito sforzo sulle corrispondenti pareti, porre 
cioè di parte in parte in una o due delle coverte nel senso 
de’ bai, accoste ad essi, o tra l'uno e l'altro analoghe ca- 
tene di ferro ribadite al di fuori, o fissate con madre-vite’. 
onde meglio a volontà in ogni tempo determinarne la precisa 
lunghezza. Venendo così tali catene a formar la corda dello | 
incurvamento solito a darsi ai bai, è chiaro che mentre esse 
catene in soccorso della chiodaggione agirebbero con la loro 
resistenza in senso delle fibre a mantenere irremovibile — 
I’ apertura dei quinti : nella competente spessezza bensì di 


1 Volgarmente dette scrofole. 
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cités plus haut, le bâtiment de s'arquer plus qu'il ne l’eùt 
fait sans elles; car il est positif que, dans le radoub du bå- 
timent à flot, des préceintes en fer, attendu le peu de vo- 
lume qu'elles occuperaient dans la membrure ne devraient 
pas être enlevées, tandis que, dans l'état actuel des choses, 
on doit rétirer les préceintes en bois. 

La conservation intacte de toutes les liaisons des diverses 
parties du navire est trop importante, pour qu'on ne songe 
pas aussi à maintenir d'une manière inaltérable le système 
des baux avec les murailles sous les rapports, soit de l’af- 
faissement dans le sens du soutenement, par les épontilles, 
soit du jeu ou relâchement dans le clouage et le chevillage. 
C'est en ceci que gît, comme nous l'avons déjà fait en- 
tendre, le seul moyen de donner aux couples la résistance 
convenable, pour les mettre à même de supporter, sans 
aucune altération dans leur ouverture, les efforts incal- 
culables de la charge de la mature et de la voilure, qui, 
dans les grandes agitations surtout, conspirent simuftané- 
ment à détruire ce système, et opèrent ainsi une disloca- 
tion générale, et, par suite, l'altération de toutes les fa- 
çons du bâtiment. Or, puisque, d'après ce que nous avons 
dit en commençant, on peut établir une comparaison 
entre ces efforts qu'ont à supporter les murailles des 
navires et les poussées, peut-être moins inégales, que 
supportent les murs des édifices, en soutenant des voûtes, 
on croit qu'il y a lieu d'adopter identiquement, dans un 
semblable but, pour les bâtiments de mer, les moyens 
qu'emploie l'architecture civile, afin d'obtenir, en pareil 
cas, une retenue convenable; c'est-à-dire qu'il faudrait al- 
longer d'un bord à l'autre, sur l'un des ponts, et même 
sur plusieurs, le long des baux, ou bien dans chacun de 
leurs entre-deux, des chaînes rivées au dehors, ou mieux 
encore fixées à leurs extrémités par des écrous, qui fourni- 
raient toujours les moyens d'en régler la longueur. Ces 
chaines, formant ainsi la corde de la courbure ordinaire des 
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essi bai, e oltre quella che vi si petrebbe accrescere in 
mezzo, queste catene si opporrebbero ad ogni altro piega- 
mento in senso opposto alla curvità loro data, nella quale 
sogliono cadere gli enunciati bai, perdendo essi per difetto 
dei puntali parte del richiesto loro appoggio, si siccome in- 
nanzi abbiamo osservato. 


Potrebbesi obbiettare : a qual uopo tali catene transver. 
sali, quando I attesamento delle sarte è cotanto efficace a 
conservare i bai perfettamente avvicinati alle murate che 
nelle disfare i legni trovansi di raro discosti dalle murate? 
È pur vero che T attesamento delle sarte produce I effetto 
indicato, durante però I immobilità della nave, o nè movi- 
meii nel puro senso del tancheggio, ma nelle grandi agita- 
zioni del rollio, le sarte del lato che cede alla inclinazione 
del legno debbono, lasciando libere da ogni freno le mu- 
rate con i bai, rallentarsi affatto, e quelle del lato opposto 
nella lunga leva che offre la mattura, non possono per certo 
sostenere a tal segno gl'alberi, che non esercitassero nelle 
loro chiavi ne’ ponti possentissima forza, per via de’ bai su 
le murate, oltremodo tendente a distruggere il sistema dei 
quinti nell’ apertura in cui sono stabiliti, e che apporta per 
certo innanzi tempo lo slegamento generale del Legno; viep- 
più, che nel rollio doppia è la forza che spinge ad una tale 
distruzione del sistema dei quinti, quella cioè che eserci- 
tano gli alberi per mezzo de’ bai da un lato, e l'altra che 
esercita la carica del lato opposto, ta quale si rende assai 
più possente della forza della corrispondente carica nel lato 
che s inclina ad allontanar le murate dai bai!, da che ri- 


1 Vere è che all equilibrio di questa forza tende quella dell’ atiesamento 
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baux, en même temps qu'elles concourraient à la solidité du 


chevillage, maintiendraient aussi, au moyen de leur résis- 


tance, dans le sens des fibres du fer, l'ouverture des couples 
dans un état invariable ; dans l'épaisseur ordinaire de ces 
baux, ôu encore dans celle plus grande qu'on pourrait leur 
donner au milieu, ces chaînes s'opposeraient à toute cour- 
bure autre que celle qui leur est donnée dans la construc- 
tion, et obvieraient à l'affaissement des ponts, qui, à défaut 
de point d'appui, cèdent presque toujours sous le poids de 
leur charge, comme nous l'avons déjà fait observer plus haut. 

On pourrait objecter à quoi bon les chaînes transver- 
sales, lorsqu'en ridant les haubans on a un moyen efficace 
de maintenir les baux tellement adhérents aux murailles, 
qu'il est rare, à la démolition du navire, de trouver ces 
pièces de bois éloignées de leur position première? H est 


très-vrai que cette opération produit l'effet dont nous ve- . 


nons de parler, lorsque le navire est immobile ou seule- 
ment dans les mouvements du tangage; mais, dans les 
grands coups de roulis, les haubans qui se trouvent du côté 
qui cède à l'inclinaison du navire, en abandonnant à eux- 
mêmes les murailles et les baux, se détendent tout è fait; 
alurs ceux placés du côté opposé, par suite de la longueur 
des bras de levier qu'offre la mâture, ne peuvent en soutenir 
le poids, et, dans ces mouvements, les mâts exercent dans 
leurs étambrais une force énorme, dont l'effet, se commu- 
niquant des baux aux murailles, tend toujours à altérer Tou- 
verture des couples, et amène en peu de temps la désunion 
de toutes les parties du navire. Deux forces dans le roulis 
tendent à détruire arrangement symétrique des couples: 
la première, celle qu'exercent les mats, par l'entremise des 
baux, sur un côté du navire; la seconde, celle qu'exerce le 
poids du côté opposé, et cette force, qui est beaucoup plus 
grande que celle du poids correspondant au côté qui s'in- 
cline, a pour effet d'éloigner les murailles des baux. ! Il 


1 T est vrai qu'en compensation de cette force se trouve celle que font les 
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mane il Legno sotto di ‘essa carica privo significantemente 
di appoggio dalle acque, di modocchè la nave giunge a pie- 
gare alla sua azione, ed i bai in senso inclinato ancora alla 
loro posizione orizzontale (caso in cui i bracciuoli di ferro 
difficilmente reggono) dehbono sostenere contro sì grande 
sforzo continuo el irregolare le murate fortemente ad essi 
avviccinate per mezzo solo dei bracciuoli, de’ puntali e de’ 
trinalini. D'altronde aggiungendo ad un tal sistema le ca- 
tene trasversali, si dicomporrebbe per certo I enunciato 
sforzo sulle medesime ancora, quindi quale considerevolis- 
simo aiuto non si verebbe ad apportare al legamento del 
legno in quel verso? ed in conseguenza al legamento anche 
generale mercè I’ aggiunzione delle dette catene? Conghiu- 
deremo non meno, che se nel disfare i Legni ritrovansi i 
bai fortemente avvicinati alle murate, egli è pur segno di 
difetto , anzicché di perfezione, mentre ciò avviene da che 
avendo ceduto i bai alla mancanza di appoggio dai puntali, 
questi si sono maggiormente avvicinati alle murate. 

‘ E fondatamente a supporsi, che tai mezzi, quantunque 
da non considerarsi per anco capaci di agire direttamente 
allo scopo, sieno però sufficienti per le navi di non grande 
portata, a dare al legamento totale del Legno un nesso co- 
tanto forte e durevole da impedire qualsiasi movimento 
delle parti del sistema dal loro sesto, tanto nel senso dell 
asse più lungo della nave, quanto per quello più corto, da 
sottrar così i Legni ad ogni difetto di arcamento. 


Ma poichè, astrazion facendo da ogni altra causa, la 
freccia di questo arcamento aumenta nelle navi in ragione 
del quadrato delle dimensioni principali delle medesime! 


delle sarte dello stesso lato, ma la medesima non deve considerarsi che par- 
ziale, mentre agir può in cotanto sforzo ne’ punti solo delle murate, dove sono 
attaccate le sarte. 

! Dopin, Meccanica a; plicata alle arti. 
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résulte de 1a que le bâtiment, supportant ce même poids, est 
privé complétement du point d'appui que lui fait l'eau, de 
sorte qu'il cède à sa propre pesanteur, et ses baux, ayant 
une position inclinée (position dans laquelle les courbes 
en fer résistent rarement}, ont à soutenir les murailles du 
navire avec le secours des courbes, des épontilles et des 
gouttières contre une force si grande et si irrégulière. Mais, 
si l'on ajoutait des chaînes transversales à un tel système, 
cette force dont nous venons de parler se diviserait néces- 
sairement sur chacune des parties de ces chaines, et alors 
ne serait-ce pas un puissant auxiliaire pour la conservation, 
dans le sens transversal du bâtiment, de la liaison des pièces 
de charpente entre elles? Et la conséquence n’en serait-elle 
pas la liaison intime de toutes les parties du navire? Néan- 
moins, nous dirons qu'à la démolition des bâtiments on 
trouve des baux fortement adhérents aux murailles: c’est 
un signe de défectuosité aussi bien qu'une qualité; car cela 
vient de ce que les baux ayant cédé, faute d'avoir trouvé 
dans les épontilles un point d'appui suffisant, ils se sont 
alors beaucoup trop rapprochés des murailles. On est fondé 
à supposer que ces moyens, quelque impuissants qu'ils 
soient encore pour atteindre le but, sont cependant capa- 
bles, quant aux bâtiments de moyenne grandeur, de donner 
à toutes les pièces qui les composent une liaison tellement 
solide et durable, qu’elle puisse les empêcher complétement 
de s'arquer, quels que soient les mouvements imprimés à 
tout le système, aussi bien dans le sens de la longueur que 
dans celui de la largeur. 

Mais, puisque, abstraction faite de toute autre causé, la 
flèche de l'arc des bâtiments augmente en raison du carré 
de leurs dimensions !, les moyens que nous venons de don- 


haubans du même côté ; mais on ne peut regarder cette dernière que comme 
Pesca: car les haubans ne peuvent faire résistance que sur les parties de. 
a muraïlle où ils se trouvent attachés. 
1 Dupin, Mécanique appliqu’e aux arts. 
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per conseguenza gli espressati mezzi non sarebbero certa- 
mente efficaci abbastanza per quelle di grande dimensione, 
ad evitare che il sistema, conservando tuttavia forza suffi- 
ciente negli estremi da farlo abbandonare in essi, non ca- 
desse sempre più o meno pello stesso difetto. Quindi pre- 
cipuo scopo nella ricerca d’ impedire I’ arcamente ne’ Legni 
di grossa portata debb' essere oltre i su indicati mezzi, di 
rivolgersi benanco, come di sopra si è accennato a quelle 
forze ,.je quali potendo agire per linee rette anzi che curve, 
e che passando pel piano verticale ai grande asse del Legno, 
o a questo parallelo, tendessero direttamente a render per 
quanto si possa inflessibile la chiglia, formando così della 
stessa un pezzo principale al miglior legamento e sostegno 
del sistema che un accessorio, eome fin oggi va piuttosto 
considerato. 

Una tale inalterabilità non si potrebbe al certo procurare 
alla chiglia aumentandone la spessezza , mentre I elasticità 
delle fibre del legname nella lunghezza significante della 
medesima chiglia in un grosso legno, la vincerebbe sempre 
a qualunque spessezza che le si potrebbe mai dare, subor- 
dinatamente alle altre considerazioni. In conseguenza altri 
mezzi si richiederebbero a conseguir l'intento propostoci, 
e questi come testè abbiamo indicato è forza che diretta- 
mente, e pel piano dell’ asse maggiore verticale alla nave 
agissero a sostenere gli estremi debili punti della chiglia. 


Colla scorta di tai principî si è concepita primamente k 
idea degle urtanti «cc, fig. A» di sotto la chiglia, facendo 
tor fare quell’ angolo d'incidenza con la stessa, che l'espe- 
rienza potrebbe meglio dettare. Essi urtanti, come rilevasi 
dalla figura hanno da un lato in sostenere la chiglia per 
punto di appoggio le estremità «dd » della medesima, e 
d'ail altro i punti « ee » di quella parte del lor sistema che 
eorre parallelamente alla stessa chiglia. Tai secondi appoggi 
degli urtanti si considerano rispetto alla chiglia come inal 
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ner ne seront certainement pas capables d'empêcher les 
grands navires de tomber plus ou moins dans le même dé- 
faut, puisqu'ils conservent toujours. dans leurs extrémités 
une force qui tend à les affaisser..Il faut donc chercher 
d'autres moyens pour parvenir à empécher les grands båti- 
ments de s'arquer; et l'on arriverait peut-être à ce but en 
ayant recours à des forces qui, pouvant agir en ligne droite 
aussi bien qu'en ligne courbe, et se trouvant dans le plan 
vertical qui passe par le grand axe du navire, ou dans un 
plan parralièle, tendraient, autant: que possible, à rendre 
la quille inflexible en faisant de celle-ci la pièce prinaipale 
d'une liaison plus solide, et le support de toute Ja coque, 
et non pas un accessoire, comme on s'est plu jusqu'à pré- 
sent à Ja considérer. 


Ce n'est point en augmentant l'épaisseur de la quille, que 
l'on parviendra à lui donner cette propriété d'être inflexible, 
car l'élasticité des fibres du bois dans toute la longueur de 
la quille, lors même que celle-ci serait faite d'une seule 
pièce, et d'autres raisons encore, la feront toujours cédes, 
quelle que soit l'épaisseur qu'on puisse lui donger; il faut 
donc chercher un autre moyen pour atteindre le but pro- 
posé, et ce moyen, comme nous l'avons indiqué plus haut, 
est l'application d'une force qui, passant directement dans 
le plan vertical du grand axe du navire, viendrait supporter 
les points extrêmes de la quille. 

En conséquence, on a d'abord conçu l'idée des étan- 
çons (urtanti) «cc, fig. A,» placés sous la quille, en leur 
faisant faire avec elle tel angle d'incidence. que l'espé- 
rience démontrerait devoir être préférable. Ces étançons, 
suivant cette figure À, en supportant Ja quille, ont, d'un 
côté, pour point d'appui les extrémités « dd » de celle-ci; et, 
de l'autre côté, les points acc» de cette partie de leur 
système qui court parallèlement à la quille. Ces derniers 
points d'appui des étançons peuvent être regardés, par rap- 
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terabili, poichè prossimi al centro della carena, in dove 
per la figura della medesima può esservi il massimo equi- 
librio tra il peso totale del Legno che vi gravita, et la 
spinta verticale delle acque, da considerarsi quel punto 
un punto quasicchè fisso, quindi anche tale per la 
chiglia. 


La semplice inspezione della figura può somministrarci 
cognizione sufficiente del metodo di costruzione da usare 
per tal sistema di urtanti, affine che per la loro posizione e 
modo di aggiustarli insieme, potessero perfettamente corris- 
pondere allo scopo cui sono essi diretti. Ben inteso, che 
con un posticcio nella parte inferiore della carena uopo 
farebbe regolarmente prolungare la figura della medesima 
insino ad una tale angolare chiglia o controchiglia , da ser- 
vire anche di sostegno laterale al sistema degli urtanti. Per 
quanto acuto però sarebbe l'angolo che farebbesi fare a 
questi urtanti con la chiglia, verrebbe sempre la immersione 
del Legno di qualche piede più del solito aumentata, per 
modo che la nave oltre al fondo maggiore, che avrebbe 
bisogno peg galleggiare, un certo ritardo provar dovrebbe 
non meno nel cammino. 

Per quest ultima parte non mancherebbero mezzi a cos- 
truttori in un nuovo piano di trovarvi a dare il corrispon- 
dente compenso, aumentando la stabilità del Legno, il che 
rendendolo atto a sostenere più ampia velatura verrebbe a 
far guadagno nel cammino per quanto sarebbe la maggior 
forza motrice del vento, di cui diverrebbe capace ad essere 
spinto, non facendo mestieri che d' accrescere pochissimo 
la larghezza della nave, da ciò che è pur noto che la sta- 
bilità aumenta nei Legni in ragione dei cubi della massima 
larghezza de’ medesimi. 

Non v'à dubbio, che mercè lo stesso principio della sta- 
bilità fino ad un certo punto potrebbe del pari andar cor- 
retta la soverchia immersione del naviglio aumentandone 
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port à la quille, comme inaltérables; car, étant très-rappro: : 
chés du centre de ja carène, juste à l'endroit où il peut y 

avoir équilibre parfait, entre le poids total du bâtiment qui 

tend à senfoncer et la force répulsive de l'eau, on doit 

considérer ce point comme un point en quelque sorte fixe, 

et, par la méme raison, la quille comme invariable en 

cet endroit. 

La simple inspection de cette figure suffira pour indiquer: 
le mode de construction à employer pour de pareils étan- 
cons, afin que, par leur position et la manière de les ajuster 
ensemble, ils puissent convenir à l'usage auquel ils sont 
destinés. Bien entendu qu'au moyen d'un remplissage dans 
la partie inférieure de la caréne, il faudrait prolonger 
celle-ci jusqu'à cette quille ou contre-quille angulaire, afin 
de former un soutien latéral à tout ce système d'étançons. 
Quelque aigu que puisse être l'angle de ces étançons avec 
la quille, l'immersion du navire serait toujours de quelques 
pieds plus grande qu'elle ne l'est avec le système actuel; 
alors, outre qu'il lui faudrait plus d'eau pour flotter, il 
perdrait aussi de sa marche. . 


Quant à cette derniere défectuosité, les constructeurs ne 
manqueraient pas de moyens pour lui trouver une com- 
pensation, en adoptant de nouveaux plans: il s'agirait, tout 
en augmentant la stabilité du bâtiment, de le rendre apte à 
porter une voilure plus grande; sa marche alors s'aug- 
menterait en raison de la force du vent qu'il pourrait sup- 
porter, et pour cela il n'y aurait qu'à augmenter de très-peu 
la largeur du navire dont la stabilité croît, comme on le sait, 
en raison du cube de sa plus grande largeur. 


Il est certain que, d'après le même principe de stabilité, 


>n pourrait aussi, jusqu'à un certain point, corriger cet 
-xcès d'immersion du navire en augmentant encore sa lar- 
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ancor di più :la larghezza, e diminuendone l'altezza; ma 
d'uopo farebbe sempre rivolgersi a piani. affatto novelli. 
Gosa per vero dispendiosa, non tale però da sgomentare 
precipuamente le cospicue nazioni marittime, le quali ne 
grandi mezzi in. cui. trovansi costituite, un dovere quasi 
T impone a non lasciar intentato quanto tornar possa al 
utilità particolare non solo, ma a vantaggio universale be 
nanco, siccome lodexolissimi esempi tuttodì ne danno. la 
parte d'immersione maggiore della regolare che potrebbe 
tuttavia rimanere alla nave in simili piani sarebbe sempre 
di poco conto rispetto ai vantaggi da arrecare, cioè di ren- 
dere in certo modo. il Legno più sensibile al timone, di 
tenersi meglio al vento, e di agitarsi meno col rollio. 

~ Anderebbe però rimessa a tempo troppo a lungola riso 

luzione del problema. 


D'altronde troverassi conducente ad ottener lo stesso 
scopo il far correre per piani paralleli all’ asse maggiore 
verticale della nave lunghesso i boccaporti della coverta di 
corridoio in una fregata, e di covertetta in un vascello al di 
sotto le corde le catene continue « dd, fig. B » che deviando 
d'all’ orizzontale nei punti «ee» dove prendono un appog- 
gio attraversando i puntali « ff» all'uopo quivi situati sì por- 
tino a sostenere i punti estremi «gg» di poppa e prua del 
per ne’ quali le catene vengono all oggetto analogamente 

sate. 

Egli è chiaro, supposte le catene nello stato di compt- 
tente rigidezza, e di resistenza proporzionale allo sforzo da 
reggere, che la risultante delle due tensioni delle stesse sè- 
condo la direzione «ge» ed «ee» in sostenere gli estrem 
«gg» si eserciterebbe su gli espressi puntali « ff» val quanto 
dire per la normale alla chiglia, e nei punti «bh » di essa m 
opposizione perfetta a quei in dove ła medesima sia mag 
giormente tendente alla flessione. La chiglia quindi inaite- 
rabile per tutta la parte ampia della carena, atteso J’ equ 
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geur et en diminuant sa hauteur’, mais il faudrait toujours 
construire sur des plans tout à fait nouveaux. De ‘grandes 
dépenses, il est vrai, deviendraient indispensables pour 
arriver à ce but; mais elles ne seraient pas de nature. à 
effrayer les grandes puissances maritimes, pour lesquelles, 
grâce aux immenses ressources dont elles peuvent disposer, 
c'est un devoir de ne point laisser sans essai tout projet 
qui peut être favorable, non-seulement à leur intérêt privé, 
mais encore à l'avantage général ; et, du reste, sous ce rap- 
port, nous leur devons des éloges bien mérités. L'excès 
d'immersion qui aurait lieu, par suite de l'adoption des 
plans décrits ci-dessus, ne serait toujours qu'un faible in- 
convénient, comparé aux avantages à en retirer, celui, par 
exemple, de rendre le bâtiment plus sensible à sa barre, 
de lui faire mieux serrer le vent, et de le rendre moins 
roulant. | 

Pour arriver à ce but on pourrait faire courir, dans des 
plans parallèles au vertical du grand axe du bâtiment, fe 
long des écoutilles du faux pont dans les vaisseaux et les fré- 
gates, des chaînes continues « dd, fig. B» qui, déviant de la 
ligne horizontale aux points «ee», viennent s'appuyer sur 
les épontilles « ff» : de cette façon les chaînes soutiendraient 
les points extrêmes «gg» de l'avant et de l'arrière du bâti- 
ment, points auxquels elles viennent se fixer d'une manière 
analogue. 


En supposant les chaînes dans un état de tension con- 
venable, et de résistance proportionnée à leur force, il est 
clair que la résultante des deux forces de tension, suivant 
les extrémités «gg», Sexercerait positivement sur les épon- 
tilles «ff», c'est-à-dire perpendiculairement à la quille, et 
sur les points « hh» de celle-ci opposés précisément à ceux 
où elle a le plus de propension à fléchir. 

La quille étant devenue inaltérable dans toute la partie 
large de la caréne, et regardée telle jusqu'aux points «hh », 
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librio che vi passa tra la carica del sistema e la spinta 
verticale delle acque, da supporsi tale fino ai punti « hh» 
resterebbe del pari inalterabile nei punti estremi «gg» che 
sarebbero ritenuti dalle catene; potrebbe unicamente la 
chiglia soggiacere ad una certa flessione ne’ punti « hh » ma 
all'equilibrio di questa vi agirebbe la risultante delle forze 
delle medesime per mezzo de’ puntali « ff». In ‘conseguenza 
può conchiudersi che con tale sistema di catene più le cinte 
di ferro, e le catene transversali tendenti al maggior iega- 
mento del Legno, ed al sostegno della chiodaggione, essa 
.chiglia potrebbe plausibilmente rimanere inalterabile per 
tutta la sua lunghezza, ed ottener così, senza andar incon- 
tro agl inconvenienti, che non lascia di offrire il sistema 
degli urtanti, la risoluzione del problema proposto d'impe- 
dir l’arcamento ne’ Legni di grande dimensione che si fas- 
sero. Alla risoluzione di qual problema vi sarebbe senza 
alcun dubbio maggior certezza, quando riuscisse porre di 
concerto i due sistemi, quello espressato di sopra degli 
urtanti, e l altro testè detto delle catene continue, potendo 
t uno agire in sostegno dell’ altro. 

Sorgerebbe forse l obbiezione sull'ultimo divisato sis- 
tema di eatene, che facend' uopo situarle lungo un piano 
affatto orizzontale, ed all'incontro bisognando che i ponti 
venissero costrutti curvi, ciò importerebbe che le catene 
dovessero assolutamente attraversar le ‘coverte. in alcuni 
punti, ed arrecar quindi sommo imbarazzo nelle medesime. 
Ma svanir deve un tal dubbio tostocchè ponesi mente, che 
per la coverta di corridoio su di una fregata e di covertetta 
su di un vascello, sotto le quali si è indicato dover esclu- 
sivamente passare le dette catene, verun principio di cos- 
truzione direttamente si oppone che venissero queste anzi- 
chè curve, costrutte in un piano affatto orizzontale, acciochè 
in una linea medesima con le catene potessero correre : 
ovvero volendo lasciar le coverte nella solita curvità, le 
catene quantunque le attraversassero,.avvenendo ciò in 
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puisque nous avons obtenu l'équilibre entre le poids de 
tout le navire et la poussée verticale de leau, resterait 
également inaltérable aux extrémités «gg» qui seraient 
soutenues par les chaînes. Il pourrait seulement arriver 
que la quille fléchit quelque peu aux points «bh»; mais, 
à cette tendance de flexion viendrait s'opposer la ré- 
sultante des forces de ces mêmes chaînes, au moyen des 
épontilles «ff». On peut donc conclure qu'avec un tel sys- 
tème de chaînes, de préceintes en fer et de chaînes trans- 
versales, resserrant toutes les parties du navire , et venant en 
aide à tout le chevillage et clouage, la quille pourrait de- 
meurer inaltérable dans toute sa longueur et donner ainsi, 
en parant aux inconvénients que ne laisse pas d'avoir le sys- 
tème des étançons, la solution du problème proposé, celui 
d'empêcher les bâtiments de s'arquer, quelque grandes que 
puissent être leurs dimensions. 

La solution de ce problème deviendrait encore plus cer- 
taine si l'on réussissait à combiner les deux systèmes en- 
semble, celui des étançons, et celui des chaines continues, 
se prétant l'un et l'autre un mutuel appui. 

On objectera peut-être, pour ce qui a rapport à ce der- 
nier système que, comme d’un côté il faut les placer sui- 
vant un plan tout à fait horizontal, et, que de l’autre, il est 
indispensable que les ponts soient construits avec une cer- 
taine courbure, il deviendrait nécessaire alors que les 
chaînes passassent à travers les ponts, dans un point quel- 
conque; ce qui donnerait lieu à une foule d'inconvénients. 
Mais un tel doute doit disparaître si l’on fait attention que 
pour le faux pont d'une frégate et d'un vaisseau, points 
sous lesquels il est indispensable de faire passer cesdites 
chaines, il n'y a point de règle en construction qui s'oppose 
directement à ce.qu'ils soient plutôt courbes que construits 
suivant un plan tout à fait horizontal, ce qui, dans ce der- 
nier cas, permettrait qu'ils suivissent avec ces chaines une 
rnéme ligne droite, ou, si l'on ne voulait ne rien changer 
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que luoghi della nave in dove più di rado vi si pratica, 
riuscirebbero di tenuissimo impaccio, in quanto a poppa in 
particolare per la S. Barbera, che al presente invece di 
tenerla colà, va stimato miglior partito stabilirla in centro 
delia cala considerandola quivi in luogo meglio difeso, e 
più centrale al servigio delle batterie, oltre a che concorre 
al principio di alleggerir sempre più che si possa YI estre- 
mità della nave, cosa osservata su i vascelli Inglesi di ul- 
tima costruzione, come la Van-guard, ec. 


Scorgesi bene ‘essere l espressato sistema di catene nella 
più ‘grande analogia con quello adoperato oggidì in archi- 
tettura ‘civile a sostenere i ponti sospesi. Avremmo però 
ogni lume a torne per la migliore applicazione del mede- 
simo al soggetto di nostro scopo , in ordine a ciò che riguar- 
dar possa l'esperienza non solo, ma il calcolo bensì e la 
miglior forma da dare alle catene, come per tutt'altro; cosa 
profondamente trattata in opere classiche sui risultamenti 
di quanto ormai :di colossale è andato eseguito in questa 
parte, ed a tale gigantesco grado pervenuto, che non sa- 
prebbesi giùdicare in dove maggiore ardimento siavi a rav- 
visare se nelle cose già fatte, o in quelle che ad imitazione 
di esse se ne porge ora la idea di recare ad effetto, perchè 
andasse per più lunga pezza assicurato il nesso del sistema 
dell'opera più bella forse dell'umano ingegno, frutto 
d immense fatiche e d ingenti somme, quali sono per 
certo a considerarsi le grande navi in una militare marina. 

Torna non meno opportuno ad osservare, che rimetter 
volendo alla sperienza, cui ogni altro giudizio è forza che 
ceda, il divisato sistema di catene, più le catene transver- 
sali e lé cinte di ferro, non sarebbe forse mestieri punto al- 
tetare' l'ordine ‘attuale di costruzione de' legni potendo 
tistiltar facilmente dal calcolo, che per un semplice speri- 
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à la courbure des ponts, les chaînes, bien qu'elles les tra- 
versassent {cela n'arrivant que dans les endroits les moins 
fréquentés du bâtiment), ne seraient que:de peu d'embarras; 
elles n'offriraient aucun inconvénient pour la sainte-barbe, 
qui, au lieu d'occuper la place qui lui est actuellement dé- 
volue- à l'arrière, serait établie au centre de la cale, em- 
placement jugé plus convenable, parce qu'il est mieux dé- 
fendu, plus central pour le service des batteries, et, qu'en 
outre cette disposition tendrait à alléger le plus possible les 
extrémités du navire. Ce changement de position de la 
sainte-barbe a été adopté à bord des bâtiments anglais de 
récente construction. 

H est évident que le système des chaînes a la plus grande 
analogie avec celui qu'on emploie dans l’architecture civile 
pour soutenirles ponts suspendus. Aussi aurions-nous à notre 
disposition, pour en faire l'application la plus convenable à 
notre projet, des lumières déjà acquises, une expérience 
approfondie, et ,’de plus, la connaissance des différentes 
forces et des meilleures formes à donner aces chaînes, comme 
à tout ce qui en dépendrait.Ce sujet a été profondément traité 
dans des ouvrages classiques, et les résultats obtenus ont été 
si grands, qu'on ne saurait juger où il y a le plus de har- 
diesse, dans les œuvres déjà faites, ou bien dans l'application 
des mêmes principes à la recherche des moyens par lesquels 
on pourrait assurer une liaison plus durable entre toutes les 
parties de cette œuvre, la plus belle du génie humain, le 
vaisseau de guerre, résultat de tant de travaux et de tant de 
tatipun, 


Il serait bon d'observer que voulant laisser à l'expérience 
devant laquelle toute opinion doit céder, l'emploi des chaînes 
continues, des chaines transversales et des préceintes de fer, 
il ne serait peut-être pas indispensable de changer le mode 
actuel de construction des bâtiments. On pourrait arriver à 
ce but par le calcul et par unc simple expérience : il suffirait 
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mento in particolare sia sufficiente in una delle attuali navi 
d’aggiunger del peso nella stiva, in equilibrio di quello di 
esse catene e cinte di ferro, che resterebbe al di sopra della 
linea d'acqua, per fare che il centro di gravità del sistema 
nella nave rimanesse nella stessa posizione di prima, e per 
nulla andasse alterrata la stabilità del naviglio , ‘e si fosse 
così in grado di tutto disfare quando ogni pruova tornasse a 
vuoto. E poicchè il legno rimarrebbe più. dell ordinario 
sopraccaricato, egli è fuor di dubbio, che il costruttore, 
posto che la pruova coronasse il risultamento , dovrebbe 
tenerne conto in un novello piano, cosa di pochissimo mo- 
mento per altro in quanto al gran volume che presenta 
nella superficie convessa la carena di una nave, e che 
questo, o la spinta verticale delle acque cresee in ragion 
tripla di uno dei lati di essa, quando volendo, che un 
legno andasse ad occupare un maggiore volume di acqua, 
aumentansi proporzionalmente tutte le sue dimensioni. 

Voglian pure coloro a cui possa andar per sorte affidata 
la disamina della presente memoria ponderarla scevri da 
passione , ed il dolce pensiero di potere un tal trovato arre- 
car grande perfezionamento a quell’ arte cui è rivolto il 
principale interesse del maggior numero delle Nazioni, 
de’ Governi, e de’ Stati inciviliti sia loro d’ incitamento 2 
dettarne il parere. 
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d'appliquer le système à un bâtiment construit d'après le 
mode actuel, et d'ajouter dans la cale un poids qui fit équi- 
libre à celui des chaînes et des préceintes de fer, poids qui 
est placé au-dessus de ladigne de flottaison, de manière à ce 
que le centre de gravité de tout le système restat dans la 
même position qu'avant l'expérience, et que cela n’altéràt 
dans aucun cas la stabilité du bâtiment; il faudrait aussi qu'on 
fat à même de tout défaire si l'épreuve ne réussissait pas. 
Puisque le navire serait ainsi plus chargé qu’à l'ordinaire, il 
est évident que l'ingénieur, une fois que l'épreuve aurait 
réussi, devrait tenir compte de cette différence dans un nou- 
veau plan. Le changement à apporter scrait du reste de peu 
d'importance, relativement au grand volume que présente 
la carène;-ct puisque celui-ci, de même que la poussée ver- 
ticale des caux, croît comme le cube de Tun de ses côtés, 
il suffit, pour que le bâtiment occupe un volume plus grand, 
d'augmenter proportionnellement toutes ses dimensions. 

Que ceux entre les mains desquels le hasard fera tomber 
ce mémoire le jugent sans passion, et que, pour former leur 
opinion, ils ne perdent pas de vue que l'application de cette 
idée peut apporter de grands perfectionnements à cet art sur 
lequel reposent les intérêts les plus puissants des peuples et 
des états civilisés. 


Nora. Il est difficile, principalement en marine, de bien rendre les idées 
d'un auteur dans une autre tangue que la sienne, et surtout de trouver l'équi- 
valent des expressions techniques. 

Cette difficulté, reconnue depuis longtemps par Romme et Lescalier, les 
deux mei:leurs traducteurs des dictionnaires de marine, s'accroît aujourd'hui 
à raison des dénominations nouvelles que les ouvrages écrits en langues 
étrangères ne cessent de nous offrir, soit dans la description des machines 
complètes appliquées à la navigation, soit dans celle de tous les détails qui les 
composent. Faute d'une antorité rézulatrice du langage teenique, tes traduc- 
tions françaises restent livrées à l'arbitraire et conséquemment à la confusion, 
S'il existait, comme autrefois, une academie de marine, ce serait à elle à faire 
adopter les meilleurs équivalents, à créer, s'il le fallait, des mots propres et 
significatifs comme il en a été créé pour la chimie, Ja botanique, etc. . 

L'académie des sciences, section de mécanique et de navigation réunies, pe 
pourrait-elle pas, dans cette occasion, remplacer l'académie de marine? 

(Note du rédactcur des Annales maritimes.) 
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N° 109. 


Son les navires en fer. { Mecanic's Magazine, numéro de juillet 1842.) 

_ On suppose généralement que l'emploi du fer pour la 

construction des navires est d'une origine récente; mais 

M. Grantham, auteur d'un ouvrage sur ce sujet, qui vient 
d'être publié et qui est de beaucoup le meilleur qui ait paru 
jusqu'à ce jour, montre que l'importance de ce métal, comme 
matière propre à la construction des navires, était connue 
depuis nombre d'années, et que, depuis ce temps, son em- 

ploi a fait des progrès lents, mais sûrs, vers la popularité 
dont il jouit maintenant. Il y a quarante ans, on connaissait 
bien les bateaux en fer sur les canaux, et on en a démoli 
dernièrement de cette espèce qui avaient vingt-deux ans de 

service. Le premier navire en fer qui ait été mis à la mer 
est le steamer Aaron-Manby, construit par la compagnie des 
forges d'Horsley, pour la navigation de la Seine, et ainsi ap- 
pelé du nom de son ingénieux inventeur. Il fut terminé en 
1821, envoyé à Londres en pièces, assemblé dans un des 
docks, et conduit de Londres au Havre et de là à Paris par 
le capitaine, aujourd'hui sir Charles Napier, étant, ajoute 
M. Grantham, le seul navire qui ait jamais fait directement 

ce trajet de Londres à Paris. M. Manby construisit ensuite 

. trois autres bateaux. à vapeur en fer pour la navigation de 
la Seine : l'un aux forges d'Horsiey et les deux autres à ses 
forges de Charenton, en France. On pense que tous ces ba- 
teaux sont encore employés sur la Scine. M. Manby assure 
qu'il est à sa connaissance que, de 1800 à 1822}, la coque 
de l'Aaron-Manby n'exigea aucune réparation, quoique ce 
bateau ait souvent échoué avec sa cargaison. Le navire qui 
se trouve ensuite mentionné dans la revue rétrospective de 
M. Grantham fut construit, en 1824 et 25, sous la direc- 


: Il y a probablement une erreur ici. B. D. 
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‘tion de son père, par la compagnie d'Horsley, pour la na- 
vigation de la rivière Shannon. Depuis cette époque, il a 
constamment servi, et est encore en très-bon état. 

Les autres détails que donne M. Grantham sur les pro- 
grès de la construction des navires en fer ne sont pas dans 
un ordre très-parfait, et sont du reste très-incomplets; mais 
nous les donnons ici tels qu'ils sont. 

Les navires en fer commencèrent alors à attirer latten- 
tion des personnes intéressées à la navigation des rivières et 
des canaux, ct l'on en construisit plusieurs cn Angleterre et 
sur le continent. Les premiers qui furent construits à Liver- 
pool furent entrepris par MM. Fawcet et C*, sous la direction 
de M. Page. Peu de temps après, M. John Laird, de North- 
‘Birkenhead, commença à énconstruiresurune grande éthelle, 
et depuis il donna plus d'extension à ses opérations et les 
poursuivit avec succès. M. Fairbairn, de Manchester, eut 
aussi, dès le commencement, des intérêts dans la construc- 
tion des navires en fer, et prit part à nne série d’ expériences 
faites 4 Glascow, et dans laquelle des navires de cette espèce 
furent employés. D'autres personnes ont entrepris depuis 
des travaux de ce genre, et de nombreux bateaux à vapeur 
en fer et des bâtiments à voiles de la même matière et d'un 
fort tonnage sont actuellement à flot ou sur le chantier. Un 
grand nombre de steamers en fer sillonnent aujourd'hui 
les eaux de la Tamise, où les principaux constructeurs sont 
MM. W. Fairbairn et C* et MM. Ditchburn et Mare, et na- 
viguent sur la Mersey et la Clyde, et sur presque toutes les 
rivières du continent. Quelques-uns, d’un plus fort échan- 
tillon et d'un plus grand tonnage, sont employés réguliére- 
ment 4 des voyages de mer, et portent des cargaisons con- 
sidérables. Tout le monde connait les steamers de fer, faisant 
le trajet de Liverpool à Glascow, qui sortent des chantiers 
de MM. Tod et Mac-Gregor. Le plus grand cst la Princess 
Royal, -qui porte au delà de 800 tonneaux. C’est un ‘beau 
navire, d'une puissance immense, et dont la vitesse n'est 
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égalée par celle d'aucun stcamer de mer. Des navires en fer 

rennent aussi part à nos combats dans l'E. , et la Némésis et 
le Phlégéton, construits par M. Laird, méritent une mention 
particulière pour les services qu'ils ont rendus dans la guerre 
de Chine. Quelques bâtiments à voiles en fer ont fait des voya- 
ges aux Indes orientales et aux Indes occidentales. Le Ironside 
est le premier navire à voiles et en fer et d'un grand tonnage 
qui ait été employé à des voyages de long cours, et l'épreuve 
a eu un succès complet. Le Great-Britain, mieux connu sous 
le nom de Mammoth, aujourd'hui en construction à Bristol, 
et dont le monde savant attend avec un immense intérêt 
l'entier achèvement, sera tout en fer. À ces détails histo- 
riques nous ne devons pas dmettre d'ajouter que, depuis 
trois ans, M. Grantham s'occupe, sur une très- grande 
échelle, de la construction des bâtiments en fer, en société 
avec d'autres personnes, sous la raison John Grantham et C“, 
de Liverpool, et que, par conséquent, ses connaissances 
spéciales , ainsi que ses autres titres scientifiques le mettent 
à même d'écrire avec avantage sur cessujet. 

Les avantages que les navires cn fer possèdent sur ceux 
en bois sont énumérés par M. Grantham dans les chapitres 
dont les titres suivent : 

Force et légèreté; Capacité pour l'arrimage ; Sûreté !; 
Vitesse; durée; Economie dans les réparations ; Prix de 
construction ; Tirant d'eau. 


1 Cet avantage des bâtiments en fer a été mis dernièrement en évidence, 
lors de la perte sur les iles Scilly du steamer /e Brigand, de 600 tonneaux et 
de la force de 200 chevaux. C'est à l'excellent système adopté dans la construc- 
tion des navires en fer, de les diviser en plusieurs compartiments inaccessibles 
à l'eau, que les passagers et l'équipage ont probablement da leur vie. En tou- 
chant sur les roches, Îes deux compartiments de l'avant furent crevés et l'eau 
les envahit avec une promptitude effrayante ; mais ceux de l'arrière étant restés 
étanches, le navire continua à flotter, et son commandant, le capitaine Hunter, 

ut prendre toutes les mesures pour le sauver: mais, au bout de deux heures, 

es passe et l'équipage se mirent dans les embarcations, et, peu de temps 
après, le bâtiment coula à environ 7 milles de la roche, par 45 brasses d'eau. 
(Mecanic's Magazine, numéro d'octobre, page 400.) 


LS 
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Et il prouve clairement, et d'une manière satisfaisante, 
que, sous tous ces rapports, les navires en fer sont décidé- 
ment préférables. Nous choisirons pour exemple un ou deux 
des passages les plus frappants de son livre. | 


Grandeur possible des navires en fer. 


«On connaît bien Ja grande force avec laquelle le fer 
forgé peut résister aux efforts faits dans toutes les directions; 
mais les personnes qui ne sont pas familières avec ce sujet 
ne peuvent se figurer, au premier abord, jusqu'à quel point 
cette qualité peut être portée, et comment on peut com- 
biner en grandes masses des pièces de ce métal, comparati- 
vement petites, de manière à former le corps énorme d'un 
navire ; aussi sont-elles trop portées à prescrire une limite 
à son emploi. C'est une opinion généralement reçue aujour- 
d'hui que le fer peut être convenable pour de petites em- 
barcations, mais qu'il est impropre à la construction de ba- 
timents d'un fort tonnage. Cependant cette hypothèse est 
tellement erronée, que la supposition inverse serait plus 
exacte; car on trouve dans les grands navires les meilleures 
preuves pratiques de la supériorité du fer pour la construc- 
tion des vaisseaux. Dans l'emploi du bois, les difficultés aug- 
mentent en raison de la grandeur du navire en construction. 
Que de fois le constructeur a rencontré les plus grandes dif- 
ficultés pour se procurer des bois qui convinssent aux courbes 
variées de nos plus beaux vaisseaux! Que de fois le pays a 
été dépouillé de ses plus beaux ornements pour donner, en 
„échange des prix énormes qu'il en offrait, ses chênes les 
plus magnifiques, dont les plus grands étaient souvent en- 
core insuffisants pour le parti qu'il en voulait tirer! Que de 
fois son esprit s’est mis à la torture, que de fois sa patience 
a été éprouvée lorsqu'il s'est agi de trouver les bois tors 
nécessaires pour les courbes d'un navire fin, et pour celles 
des petits fonds! Que de fois, bien qu'il en connût tous les 
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inconvénients, il a été obligé d'empàter les couples, dont le 
iracé exige des bois si grands qu'il est impossible d'éviter un 
pareil défaut! Et cette cause, entre autres, n'est-elle pas,une 
de celles pour lesquelles-nos chantiers de construction sont 
vides, tandis que nos ports sont pleins de navires étrangers 
dans la.construction desquels entrent les bois les plus beaux 
et les mieux choisis? i ; 

« Mais, comme la question change quand il s'agit du fer! 
Quel est le couple, si compliqué qu'il soit, que nos forge- 
rons ne puissent façonner? Quel est le couple ou le bau si 
grand qu'on ne puisse trouver du fer pour le former, et cela 
sans empature, sil est nécessaire ? Ici il n'y a pas de nœuds, 
pas d'aubier, pas de coupe en travers du fil du bois. Ict il 
n'y a pas de bois sans usage, et placé uniquement pour faire 
du remplissage ou couvrir des bouts de pièces de bois. Ici 
chaque pouce de matière a son usage, etil n'y a pas de pièce, 
si petite quelle soit, qui n'ait son but utile. 

« Si nous envisageons la question sous le rapport des 
grands bâtiments, des vaisseaux de ligne ou des steamers 
de premier rang, pour lesquels les ponts intermédiaires sont 
nécessaires pour la disposition des batteries ct des approvi- 
sionnements, et dans lesquelles des cloisons entières ou par- 
tielles peuvent être multipliées sans causer beaucoup d'm- 
convénients, nous trouvons dans le ferles moyens de partager 
la coque en petites sections, offrant les appuis les plus solides 
directement opposés aux efforts qui tendent à déranger la 
forme des parois, et de les placer dans les directions où celles 
ci peuvent offrir le moins de résistance à ces efforts. Les pa- 
rois entre ces ponts et ces cloisons peuvent être renforcées 
par le mode employé ordinairement dans les constructions. 
De plus, la partie inférieure du navire peut encore être 
coupée par des divisions longitudinales, et ces ponts, ces 
cloisons et ces subdivisions peuvent être non-seulement liés 
solidement à la coque, mais ils le sont encore entre cut. 
Ce système forme ainsi une masse d'une force presque ir- 
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résistible , s'opposant à tous les efforts dans quelque direc- 
tion qu'ils soient , tandis que son poids est de beaucoup in- 
férieur à celui d'un navire en bois, même d'un médiocre 
échantillon, et que la place pour l'arrimage est beaucoup 
plus grande. » - SE 


Durée. | 


« Dans le catalogue des objections réelles ou imaginaires 
contre les navires en fer, en est-il une qu'on puisse mettre 
en parallèle avec ce terrible fléau des navires en bois, la 
pourriture sèche, dont les effets sont trop bien connus des 
propriétaires de navires, pour que mes remarques s’arré- 
tent longtemps sur ce sujet? Il n’y a pas de siècle qui n'ait 
eu ses remèdes infaillibles contre la pourriture sèche, et 
aucune époque n'a été aussi féconde que la nôtre en procé- 
dés de ce genre; mais, d'après tout ce que je vois, ce fléau 
est tout aussi fort qu autrefois. Une circonstance, qui s'est 
présentée dernièrement à mon observation, vient éclairer. 
nettement la question, en mettant en. regard les avantages 
comparatifs du hois et du fer. En enlevant les ouvrages 
en bois du John Garrow, avant de faire subir à ce navire 
les modifications auxquelles nous nous étions arrêtés, nous 
trouvâmes que, bien que ce bâtiment n'eût pas trois ans, 
la pourriture sèche avait déjà commencé sur lui son œuvre 
de destruction. La partie du pont inférieur, qui avait été 
établie quelque temps après la mise à l'eau du navire, était 
déjà avariée, et tout le bois non exposé à l'air était plus 
ou moins altéré. Le fer, au contraire, quoiqu'il eût été ex- 
posé à un voyage de quatorze mois, sans être nettoyé ou 
peint, était dans l’état le plus satisfaisant. Non-seulement 
les plaques de fer ct les couples étaient sans aucune altéra- 
tion perceptible, mais les extrémités d’un grand nombre 
de chevilles à tête carrée, Placées dans le gouvernail et 
dans son voisinage, avaient encore conservé leur pointe et 
paraissaient tout à fait exemptes de corrosion. La pourri- 
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ture sèche dans les navires en bois, ce fléau qui n’en trouve 
aucun de correspondant dans les navires en fer, est souvent 
aussi remarquable par la promptitude de son apparition 
que par la rapidité de ses progrès, et aucun des procédés 
auxquels on a eu recours jusqu'à présent n'a été assez eff- 
cace pour détourner ses développements. Combien de 
beaux navires se réduisent actuellement en poudre sous 
l'action de ce fléau destructeur, et cachent cet ennemi nui- 
sible dans leurs formes gracieuses et légères ! » 


Économie duns les réparations. 


« Les avaries que supportent les navires en fer, ici je parle 
en connaissance de cause d’après les faits actuels, sont gé- 
néralement insignifiantes, et les réparations sont, par con- 
séquent, légères. Celles qui, dans les navires en bois, vien- 
nent si fort diminuer les bénéfices, ne sont dans les premiers 
que de peu d'importance, et, quoique la comparaison soit 
très-favorable aux navires em fer allant à la voile, le fait 
sera plus clairement démontré en considérant les bâtiments 
à vapeur. Le calcul ordinaire pour un bâtiment à vapeur en 
bois, est que les frais de réparalion, égaleront gu bout de dix 
ou douze ans la dépense première. Dans un steamer en fer 
d'une bonne construction, des réparations ne seront pas, 
je pense, nécessaires dans cet intervalle de temps, pourvu 
que le bâtiment n'ait pas fait d'avaries par suite d'accidents; 
et, en tout cas, je suis certain qu'il sera plus coûteux d'en- 
tretenir seulement le doublage de cuivre dun navire en 
bois, que de faire toutes les réparations de la coque d'un 
bâtiment en fer. | 


« Je reviens aux bateaux de canaux, comme oflrant une 
bonne démonstration des avantages comparatifs du bois et 
du fer. Sur ce point, mon correspendant assure que les 
bateaux en fer sont réparés à très-peu de frais, mais. qu'au 
bout de quatre ou cinq ans, ceux de bois commencent à 
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devenir trés-dispendieux, et cela au point-qu'ils coûtent 
autant et même plus en un an, que ceux de fer en trois ou 
quatre ans. Il cite des bateaux qu'il sait être construits de- 
puis dix ou quinze ans et qui sont encore cn très-bon état : 
«J'en connais, dit-il, qui ont servi ‘depuis plus de onze ans, 
et qui, dans cet intervalle, n'ont pas coûté plus de 2 livres 
sterlings (50 fr. 4o cent.) par an.» MM. Tod et Mac-Gregor, 
de Glascow, disent à ce ‘sujet : « Quelques-uns des bâti- 
ments construits par nous sont restés quatre ans sans entrer 
au bassin ou être mis sur la cale; leurs fonds n'ont jamais 
été vus, et ceux que: l'on a examinés ont été trouvés aussi 
sains que le jour où les bâtiments ont été lancés. Les 
coques de quelques-uns de’ nos steamers de rivière en fer 
n'ont pas coûté plus d'une liv. sterl. (25° 21 °), chacune 
de ces cinq dernières années. Connaissant leur stabilité, 
nous sommes très-désireur de voir adopter les navires 
en fer pour les voyages de mer. Le Royal Sovereign est, nous 
pensons, le premier navire en fer de ce pays, qui ait fait 
régulièrement des voyages de mer. Pendant les premiers six 
mois, il a parcouru 25,000 milles avec de grands désavan- 
tages, ayant contre lui des nuits sombres et la basse mer 
pour remonter la Clyde; et cependant il n'a jamais perdu 
un voyage, et est toujours arrivé ponctuellement au temps 
indiqué. » 

« Dans le cas d'accidents, les réparations des navires en 
fer sont extrêmement légères, et, sous ce rapport, la com. 
paraison aux navires en bois, ‘est toute en leur faveur. Les 
cas que j'ai eu occasion d'observer sont si nombreux et si 
décisifs , que, si ce n'était superflu, je pourrais du on plu- 
sicurs pages en les citant. 

« Le steamer de guerre la Némésis courut sur les roches - 
des Scilly, dans la Manche, avec une telle violence que, 
pour me servir des expressions de mon ami, M. Claxton, 
capitaine de port de Bristol, il y eut probablement laissé ses 
os, sil cat été de bois; et cependant les avaries qu'il fit 
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furent si insignifiantes, qu'il put rentrer à Plymouth, oùles 
réparations se. firent aisément, et ne coûtèrent qu'environ 
3 livres sterling (75 fr. -63. cent.). 

«Ce n’est pas seulement sous le rapport de la supériorité 
intrinsèque du fer sur lé bois, que l'avantage est en faveur 
du premier. L'adoption universelle du fer pour la construc- 
tion des navires est recommandée par d'autrés considére- 
tions qui devraient faire donner la préférence à celui-ci, lors 
même qu'il ne serait qu'aussi bon que le bois. M. Grantham 
calcule que la culture du bois nécessaire à la construction 
des bâtiments inis annuellement sur les chantiers, en Angle- 
terre etdansles colonies anglaises, exige continuellement l'oc- 
cupation de 400,000 acres (161,868 hectares) de terrain. 
et il en conclut que l'adoption du fer non-seulement ren- 
drait à la culture des substances nécessaires à la nourriture 

de l’homme cette immense étendue de terrain, mais qu'elle 
| ouvrirait à. nos. populations une nouvelle et abondante 
source d' occupations. 

«Tout le bois ainsi employé et qui provient de notre pays 
occupe une étendue de terrain qui serait utilement appro- 
prié aux besoins de l'agriculture; tout le bois que nous tirons 
de l'étranger fait sortir. les capitaux de notre pays; mais ce 
qu'il y a de pire, c'est que le peuple est privé d'occupations 
profitables et nombreuses, par les motifs qui portent à faire 
construire les bâtiments dans les pays où les matériaux sont 
les plus abondants. M. Meck, qui a été chargé dernièrement 
par le Gouvernement de rechercher l'état comparatif du 
commerce sur le continent avec celui de l'Angleterre, nous 
apprend qu'il est impossible à nos navires de soutenir la con- 
currence pour le fretavec ccux de plusieurs autres pays, ce qui 
. est dû principalement au prix comparativement bas auquel 
ceux-ci peuvent se procurer les matériaux de construction. 
Malgré les grands sacrifices faits récemment sur les revenus 
du pays par la réduction des droits sur les bois étrangers. 
malgré la diminution de prix que subiront probablement 
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ceux-ci par suite de cette diminution de prix, les étrangers 
auront encore l'avantage sur nous, parce que non-seule- 
ment ils auront les matériaux nécessaires à un prit infé- 
rieur, mais encore parce qu'ils les auront à leurs portes, 
tandis que: nos approvisionnements seront nécessairement 
précaires. 

« Mais que le fer devienne la matière dont seront désor- 
mais construits'nos hâtiments, et la question prend un 
aspect tout autre.et grandement rassurant. Sans être en au- 
cune façon tributaires des pays étrangers, nous trouverons 
chez nous une mine inépuisable de matériaux les plus con- 
venables et les plus durables pour notre marine militaire et 
notre marine marchande; nos maîtres de forges auront ainsi 
de promptes demandes de fer, et il en résultera un accrois- 
sement de travail, tout à la fois dans nos mines ‘et dans nos 
chantiers de construction. » 


e Comment régler les compas des nuvires en fer. ` 


«Quand le Ironsides fut prêt à prendre la mer, le profes- 
seur Airy vint à Liverpool et fit à bord de ce navire üne 
série d'observations dans le but de corriger l'attraction lo- 
cale du bâtiment. Il accomplit cet objet de la manière la 
plus satisfaisante, et cela d'autant mieux que le procédé au- 
quel il s'arrêta était extrêmement simple. M. Airy publia 
plus tard, dans l'United service journal, une liste des règles 
au moyen desquelles on pouvait sans difficulté corriger les 
compas des navires en fer!. Le système employé est si eff- 
cace que, lorsqu'il est appliqué aux navires en fer, les 
compas de ceux-ci sont généralement plus corrects que 
ceux des bâtiments construits en bois. Peu de navires sont 
exempts de quelque influence locale perturbatrice; mais 
on ne la considère pas comme assez grande, dans les navires 


1 Voir Annales maritimes, 1842, tom. I", pag. 1, l'exposé des opérations 
faites par M. Airy. 
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en bois, pour qu'il soit nécessaire de la corriger, et, une fois 
que le commandant a découvert sa valeur; il en tient 
compte dans ses calculs. Cependant, après la correction, 


les compas des navires en fer sont tellement exacts, qu'ils 


sont exempts de toute erreur appréciable. 

« Le pouvoir des aimants et l'intensité du magnétisme du 
navire s’altéréra probablement avec le temps; mais je ne 
sache pas que cet effet ait été encore observé sur des compas 
bien corrigés. Un navigateur attentif devra néanmoins ob 
server promptement toute déviation qui pourrait se mani 
fester dans les siens, et les corriger de nouveau à son retour 
dans le port; comme les navires en fer deviennent dun 
emploi plus général, on trouvera .toujours dans les ports 
quelque personne en état de faire cette opération avec une 
exactitude sufhisante pour ‘la pratique. ». 

La construction des navires en fer est traitée avec de 
grands détails dans les divers chapitres sous les titres de 
Quilles; Etrave et étambot; Fonds; Coaples ; Plats-bords; Bor- 
dage; Chevillaga; Simples et doubles rivures ; Baux du pont et 
cloisons ; et de précieux renseignements pratiques sont don- 
nés sur toutes ces matières. 


Détails sur les dimensions principales du bâtiment à vapeur en fer 
‘Je Great-Britain, autrefois Mammoth. 


Longueur de la quille................... 289 pieds anglais (887,055) 
Longueur depuis la figure de l'avant jusqu'au 

tableau. ,.......... TTT B20 cy racecars (97,934) 
Dau hire sain ina sienne Ol radis suce (15,544) 
Profondeur depuis le dessous du pont supé- 

rieur jusqu'à la quille............. re 31-4 po.......... (9,55) 
Tirant d'eau avec le chargement........... Os sie (4,876) 


Tonnage, d'après l'ancienne mesure, environ 3,500 tonneaux. 
Déplacement de l'eau avec le tirant de 16 pieds environ, 3,000 tonneaux. 
Ce bâtiment gigantesque , d'une puissance de 1,000 che- 
vaux, pourra embarquer 1,100 tonneaux de charbon; ses 
aménagements seront disposés pour recevoir 360 passagers. 
et son équipage se composera de 130 personnes. 
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L'impulsion lui sera donnée par un propulseur hélicoide. 
Enfin, d'après le rapport des directeurs à la dernière assem- 


blée de propriétaires, le prix en sera de 76,116 liv. sterl, 
(1,918,884 francs). 





Ne.110. 


IxsTRUCTIÒNS pour les bâtiments qui se rendent du cap de Bonrie-Espé- 
rance aux côles S. O. de l'Australie; par J. S. Roe, surveyor general. 
(Extrait du Nautical magazine, n° de mars et de mai 1842.4 


‘Les navires qui se rendent du cap. de Bonne-Espérance 
à l'Australie occidentale doivent courir en longitude près du 
parallèle de 39°, où le vent souffle plus constamment de la 
partie de l'O. et n'est pas généralement assez fort pour.em- 
pêcher de faire de la toile. Par une latitude plus élevée, 
la navigation est plus laborieuse et plus forte, et l'on doit s'at- 
tendre sans cesse à de soudains changements de vents et + 
un temps A grains accompagnés de pluie, surtout dans la 
saison d'hiver, ct quand on a dépassé les îles Amsterdam et 
Saint-Paul. On a aussi rencontré au commencement de l'été 
des iles de glace jusque sur les parallèles de 46° et 47°S. 
Amsterdam etSaint-Paulsont convenablement placés pour 
corriger la route estimée avant d'approcher la côte d'Austra- 
lie. La première de ces îles est à peu près par 37° 59’ de Ja- 
titude S. et par 77° 52’ de longitude à TE. de Greenwich 
(75° 32 'à TE. de Paris); et Saint-Paul est par 38° 4o' de 
latitude S. et sur le même méridien. Par un temps clair, elles 
sont visibles à 18 ou 20 lieues du pont d'un navire, et il y a 
un bon passage entre elles deux. Les fortes brises d'O: et la 
brume que l'on rencontre fréquemment près de ces iles en 
hiver rendent la prudence nécessaire quand on les approcke 
pendant cette saison, parce qu'il n'y a pas d'indications cer- 
taines de leur voisinage, el que les herbes marines qu'elles 
produisent sont emportées sous le vent en petits bancs par 
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un courant qui règne toujours et porte au N. E. Près de Saint. 
Paul, la variation est d'environ 22° 4,0. et décroit jusqu'à 
5° O. devant les côtes de l'Australie. 

Près du cap Leeuwin, les vents soufflent généralement 
de l'O. variant en été du N. O. au S. O. depuis la nuit jusqu'à 
la fin du jour, quoique avec peu de régularité. Dans ces pa- 
rages, aussi bien que sur la côte du sud jusqu'au détroit de 
* Bass, les vents les plus forts et les plus durables soufflent du 
S. O. et produisent une longue houle, principalement d'avril 
à novembre, époque où le temps est généralement jnconstant 
et sujet aux tempêtes, et où des brises de S. O. variant quel- 
.quefois entre le S. + S. O. et le N. i N. E. sont fréquentes. 
Le capitaine Flinders remarque que la marche des coups de 
vent est ordinairement la suivante : le baromètre tombe à 
752™ ou plus has, et le vent s'élève du N. O. avec de la 
brume, et ordinairement avec de la pluie; il tourne graduel- 
lement àl'O. en augmentant de force, et le temps commence 
à s’éclaircir aussitôt qu'il est passé au S. de ce point. u S.O. 
la brise souffle avec plus de force et le baromètre monte, et, 
pendant que le vent passe au S. ou au S. S. E., il devient mo 
déré, le temps est beau, et le baromètre au-dessus de 762”™. 
Quelquefois le vent revient à l'O. ou quelquefois au N., ave: 
une baisse dans le mércure, et il diminue de force ou tombe 
tout à fait; mais le coup de vent n'est pas terminé, quoique 
la brise puisse cesser un ou deux jours. Dans quelques cas, 
le vent saute brusquement du N. O. au S. E., et le temps 
brumeux et pluvieux dure plus longtemps. 

Les brises de terre et de mer régrfent sur la côte pen- 
dant l'été, et sont interrompues quelquefois sur la côte 5. 
par un coup de vent de S. E. Le courant près du cap Leeu- 
win et au large de Ja côte S. d'Australie paraît être influence 
principalement par les vents dominants à toutes les époques 
de l'année, car quelques navires, après avoir éprouvé des 
courants N. constants d'une vitesse de 1 mille à 1 mille ; à 
l'heure, les trouvent changés en courants N. E. en appro- 
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chant de la côte S. O., tandis que d'autres ont été portés de 
n° degrés à TE. dans la traversée du cap de Bonne Espérance 
au détroit de Bass, sans beaucoup d'erreur au N. Du cap 
Leuwin à l'archipel de la Recherche, on a trouvé que le 
courant portait à l'E. dans une direction parallèle à la côte, 

acquérant plus de force entre le port du Roi Georges et le 
canal de d'Entrecasteaux, où sa vitesse est quelquefois de 
1 mille + à l'heure. 

Le cap Leeuwin, par 34° 21' de latitude S. et 1 15° 6' de 
longitude à l'E. de Greenwich (112° 46' à l'E. de Paris) sui- 
vant le capitaine Flinders, est visible à 10 lieues dans un 
temps clair; mais on ne doit pas l'approcher pendant la nuit, 
à cause d'îlots de roches et de récifs qui s'étendent devant lui 
à la distance de 5 ou 6 milles. 

Le cap du Naturaliste, par 33° 26’ 4o” de latitude S., 
suivant le capitaine Freycinet, mais suivant les observations 
du Beagle, par 33° 31' 50" de latitude S. et 114° 56' 4o” de 
longitude à l'E. de Greenwich (1 12° 36" 16" à T'E. de Paris), 
est bas à son extrémité, mais s'élève rapidement à la hauteur 
de 5 à Goo pieds (152 à 182 mètres). Ce cap, ou l'île Rott- 
nest, est le meilleur point d’atterrage pour un navire se ren- 
dant de TO. à Swan-River (rivière des cygnes). En appro- 
chant le cap Leeuwin, le danger le plus au large à éviter est 

le Rambler ou récif du Géographe, qui reste au S. 27° O. 
du compas, du milieu d'une tache de sable remarquable sur 
la côte au N. du cap, au N. 55° O. de la plus grande des îles 
Saint-Aleuarn, et au N. 67° O. d'une petite roche de couleur 
sombre, dont le sommet est pointu. Ce récif paraît être à 
6 milles de la terre la plus rapprochée, et il y a 20 à 24 
brasses (36 à 44 mètres) d'eau à la distance d'un sixième 
de mille de ses parties S. O., O. et N. O. D'autres récifs, en 

partie à sec, occupent une portion considérable de l'espace 
compris entre celui-ci et le continent; mais les chenaux qui 
les séparent sont probablement mauvais et remplis de roches. 

Quand la goélette coloniale Ellen passa près du récif du Géo- 
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graphe, le 22 février 1835, la mer y brisait par moments, 
et il parut avoir environ un demi-mille d'étendue du N. N.O. 
au S. S. E. et 200 yards (183 mètres) de large. La mer était 
très-peu décolorée, ce qui empêcherait le danger d'être vu à 
moins d'une encablure, si elle n’était pas agitée. Il y a proba- 
blement moins que 2 brasses sur quelques-unes de sesroches 
les plus élevées. Le capitaine Richardson, du brick l'Ake, 
le vit briser avec violence en janvier 1838, et estima qu'i 
était à 3 ou 4 lieues de la terre la plus rapprochée, le cap 
Leeuwin restant au S. E. + E. et l'extrémité N de la terre au 
N. N. E. ° 
Le récif du Naturaliste paraît être à 16 ou 1 4 milles dans 

le N. + N. E. du compas de l'extrémité du cap Naturaliste. 
Lorsqu'on le vit du navire de Sa Majesté le Salphar, le 31 oc 
tobre 1831, son extrémité O restait au S. 10° O. du com- 
pas, dans la direction de la terre la plus élevée au-dessus du 
cap, et le cap du navire était O. + N. O. Il consiste en trois 
roches ayant une étendue d'environ 1 mille + du N. E. (È 
au S. Q. + O. avec des passages entre elles. La houle n'étant 
pas forte à cette époque, la mer ne brisait pas constamment 
dessus. Le capitaine Hudson, du navire Orelia, vit ce réci 
en 1830, et trouva qu'il restait au S. + S. O. du compas. 
dans ia direction de l'extrémité du cap Naturaliste, dont il 
l'estimait éloigné de 16 ou 14 milles. Les sondes ne sont 
pas une indication de son voisinage, le brassiage moyen étant 
de 25 à 30 brasses (46 à 55 mètres) entre le récif et le cap, 
et de 25 brasses à 6 milles dans l'O. du premier. À 1 mille 
au N. le fond est de 13 brasses (24 mètres)!. > | 

1 Les observations du Beagle à la baie de Koombanah placent la pointe ' 
Casuarina à 4 milles au S. de la position actuelle. Par des relèvements pns . 
de ce point, on trouva que le cap Naturaliste et le récif du même nom étaient 
en erreur d'ane même quantité en latitude. Le Beagle a passé à + mille du côte 
S. du récif du Naturaliste, par 25 à 27 brasses (46 à 49 mètres), et à 5 milles 
de la partie N., par 29 brasses (53 ora) à 16 milles à l'O du danger, onè | 
trouvé 60 brasses (110 mètres.) Le milieu du da est au N. E. vrai, 


16 milles du cap Naturaliste, et occupe à peine i mille dans la direction du 
N. E. au S. O. ( Nautical-Magazine, décembre 1842.) 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1211 


Le récif du Pioneer est, dit-on, à 4 milles au N. du cap 
Naturaliste ; suivant le capitaine D. L. Adams, du balcinier 
américain Pioneer, qui s'exprime ainsi : « En quittant Castle- 
Bay, dans la baæ du Géographe, après un violent coup de 
vent, au mois de septembre 1838, et avec une brise légère 
et une grosse houle py observé, à environ 4 milles au N. 
du cap Naturaliste, de forts brisants, qui sont restés en vue 
presque toute la journée. » 

En octobre 1840, la corvette de Sa Majesté le Beagle passa 
près de la position assignée à ce danger et n'en vitaucune ap- 
parence, quoiqu elle fût inàtruite de son existence telle qu'elle 
a été rapportée. Les sondes étant très-régulières, et variant 
seulement de 25 à 27 brasses (46 à 49 mètres), fond de 
sable fin gris, on est porté X croire que le brisant vu par le 
Pioneer était occasionné par lagencontre du courant sortant 
de la baie du Géographe avec la grosse houle et le fort cou- 
rant S. qui se serait fait sentir le long de la côte après le 
coup de vent dont il a été question, et qui, à Swan-River, 
souffla avec force du S. O. le 2 et le 3 septembre 1838. 

Le banc Wright, plateau de roches sur lequel il y a 5 et 6 
brasses d'eau (9 et 11 mètres), a été dit-on traversé par le 
capitaine Coffin, du baleinier américain Samuel Wrigth, et 
serait à 1 mille et demi environ au N. du cap Naturaliste. 
Le Beagle, dans l'occasion que nous venons de citer, passa 
à environ 1 mille au N. O. de la position indiquée, et eut 
des sondes régulières de 26 brasses (47 mètres), sans re- 
marquer aucune apparence d'élévation du fond. 

Le récif de Butcher est une chaîne étroite de roches cou- 
vertes, d'une longueur d'un + mille à + de mille, et restant 
à 2 milles + au S: 14° O. du compas, de l'extrémité du cap 
Bouvard, et à environ 1 mille + de la côte la plus voisine, 
qui est de sable avec quelques petites pointes de roches. On 
dit qu'on a vu un autre petit récif à 3 milles environ dans 
l'O. du même cap. 

Le récif du Coventry reste au S. 35° O. du compas de 


78. 
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l'extrémité N. O. du cap Péron, à la distance d'environ 
A milles +; il est petit et quelquefois à fleur d'eau, et paraît 
entouré de fonds de 7 à 10 brasses (13 à 18 mètres). Le récif 
du Coventry reste au S. 20° 30° O. à 6 millès + de l'île Gar- 
den ou de Sandown, montagnes de sable blanches et remar- 
quables situées à 2 milles + de l'extrémité S. de l'ile; il est 
au S. 64° O. à près de 3 milles du sommet conique de 
l'ile Penguin, qui elle-même est située à 2 milles au S. du 
sommet du cap Péron. Il y a un canal sain et profond de 
2 milles de large entre le récif du Coventry et une chaîne 
de roches, les unes sur l'eau, les autres dessous, et qui forme 
l'abri de Warnbro-Sound. L'île Penguin est à l'extrémité N. 
de la chaîne en question. 

La basse du Casuarina, à 2 milles? dans le O. +N. du 
compas dela pointe N. O. defile Garden, est située sur un 
banc de 5 brasses (9"), qui s'étend depuis les environs da 
récif du Coventry jusqu'à l'extrémité E. de Pile Rottnest. La 
basse du Casuarina a 6 ou 7 pieds d'eau (environ 2") sur 
sa partie la plus élévée, et 10 brasses (18™) à + de mille 
à TE., et à > mille à l'O. de ce sommet. Pour l'éviter, en 
venant du S., tenez-vous à 1 mille + ou à 2 milles del'ex- 
trémité N. de l'ile Garden, jusqu'à ce que celle-ci reste à 
l'E. } S. E. du compas. Entre le banc de 5 brasses et les 
autres parties de l'ile Garden, il y a un espace sain de 2 mil- 
les +à 3 milles, avec 8 à 11 brasses d'eau; hors de cet 
espace le fond augmente rapidement jusqu'à 20 et 29 
brasses (36 et 46"). 

Le récif Seaward, sur lequel il y a 6 ou 7 pieds d'eau, 
est un petit plateau de roches situé sur le banc de 5 brasses, 
à 3 milles + à l'O. 1 N. du compas, de l'extrémité N. de 
l'ile Carnac. Il se trouve aussi sur la même ligne que ler 
trémité S. O. de Rottnest ct le Hayrock (meule de foin) 
sur l'ile Garden, et aussi sur l'alignement de la roche Row- 
boat et de Arthur-Head, à l'entrée de Swan-River. Un étran- 
ger, venant du large et faisant route pour cette rivière, dott 
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éviter d'approcher de moins d'un mille la basse du Casua- 
rina et le récif Seaward, en n'amenänt pas la balise qui 
est sur le sommet de l'île Rottnest, à rester à l'O. du N. 
20° O. du compas. 

À + mille à l'E. N. E. du récif Seaward, est une roche 
de 2 brasses, avec 5 et 6 brasses + d’eau (11 et 12”), entre 
elle et le récif, et un bon chenal sain du côté de Carnac, 
qu'on ne doit pas approcher à moins d'un mille, si l'on n'a 
ua pilote à bord. 

Un navire se rendant au mouillage devant Swan River, 
et n'ayant ni carte ni pilote, fera bien se passer à l'O. et au 
N. de Rottnest, où il n'y a pas de dangers connus au delà 
de trois quarts de mille de l'ile. 

L'île Rottnest, qui a 6 milles de Jong de TE. i N. E. à 
1'0.+5.0., et dont la plus grande largeur est de 2 milles}, 
offre une surface inégale couverte de monticules, et peu 
boisée; on peut maintenant la distinguer de l'ile Garden et 
de la partie contigué du continent, au moyen d'un obélisque 
blanc, de 15 pieds d'élévation, surmonté d'une perche de la 
même hauteur, et qui a été érigé -récemment sur la partie 
la plus élevée près du centre de l'ile. Cette marque ma- 
rine étant élevée d'environ 157 pieds (48") au-dessus du 
niveau de la mer, peut, dans un temps clair, être vue du 
pont d'un navire à une distance de 7 ou 8 lieues, et sera 
bientôt remplacée par un phare d’une plus grande élévation. 
Sa position est, d'après les observations du Beagle, latitude 
32° 0' 14" S., longitude 115° 29° 6 à l'E. de Greenwick 
(32° 8' 42" YE. de Paris). 

Pour doubler Rottnest dans le N., un navire ne doit pas 
en approcher de moins d'un mille, afin d'éviter la roche 
Horseshoe, qui est à 4 de mille de la côte, et à a milles 
dans le N. 39° E. de l'extrémité O. de Pile; et le récif Roe, 
situé à į de mille au N. 16° O. d'une petite roche surmon- 
tée d'une balise 4 tonne, qui est 4 environ une demi-enca- 
blure de la pointe N. E. de l'ile. La balise est sur Duck- 
Rock, et la pointe qui en est voisine cst la pointe Bathurst. 
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Un navire parera fa roche Horseshoe dans le N., tant qu'il 
tiendra la balise de Duck-Rock ouverte de l'extrémité N. de 
Rottnest; et le récif Roe pourra être paré dans le N., en 
tenant l'extrémité O. de Rottnest (cap Viaming) ouverte de 
la pointe N., jusqu’à ce que Duck-Rock reste au S.; ou peut 
alors faire route à peu près à l'E. + S. E. vers une tache 
remarquable de sable blanc, située sur le continent à 
3 milles t.au N. de l'entrée de Swan-River, et quand que- 
ques îlots de roche, près de la partie S. E. de Rottnest, 
seront vus au S. S. O., se détachant de la pointe E. d'une 
autre petite roche surmontée d'une balise à tonne, et située 
à 1 mille + au S. E. E. de Duck-Rock, en gouvernant 
au S. E. + E., on ira dans Gage-Roads. 

Le banc Kingston (Kingston-Spit), qui est devant la baie 
Thompson, s'étend à 2 milles à l'E. de Duck-Rock, et à 
un bon mille au N. E. + E. de la balise ci-dessus mention- 
née, qui a été placée récemment sur la roche Fischer- 
man, petite masse de roches à environ deux encablures, 
au N. E. de la pointe de sable qui est à TE. de l'ile 
Rottnest et est désignée- par le nom de Pointe - Philippe. 
Pour parer le banc Kingston dans le N., tenez Duck-Rock 
un peu fermé dans le S. d'une montagne nue et pointue 
située près de la côte N. de Rottnest, ou, si la montagne 
nue ne peut être distinguée, tenez l'extrémité N. de Rott- 
nest, au S. de l'O. + S. Pour parer le banc Kingston dans 
le S., tenez l'extrémité S. de Rottnest (pointe Parker) au $. 
0.:.0., ouverte de la pointe la plus voisine au N. E. 

La baie Thompson est un refuge convenable seulement 
‘pour des bateaux, car elle est pleine de roches et de bancs 
de sable, à la distance d'un mille de la côte; ce qui forme le 
reste du banc Kingston étant occupé par des fonds inégaux 
et de mauvaise tenue, variant de 2 à 5 brasses (3”, 6 à 9”). 
Près de ses accores N. et E., il y a 7 brasses (1 3™) augmentant 
jusqu’à 9 et 10 brasses (16 et 18") a+de mille. Entre la pointe 
Philippe et celle qui en est la plus voisine au S. S. O. (pointe 
Bickley), il y a un bon abri, au mouillage du Beagle, contre 
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les coups de vent qui soufflent ordinairement du N. O. et du 
S. O. en hiver : la meilleure position est par 4 brasses d'eau 
(72",3)fond de sable, à près d'un demi-mille de la roche Fis- 
herman, et à un quart de mille auN.E. dedeux petites roches 
appelées les Jumelles ( Twin-Rocks); et dans l'alignement 
dela pointe S. de Rottnest par la pointe Bickley. Dans cette 
position un navire doit affourcher à cause du peu d'espace. 

Sur le côté S. E. de Rottnest, il y a un bon chenal de 
a milles + de large, appelé le Passage-Sud de Gage -Roads; 
le seul obstacle qu'on y rencontre est un banc de sable et 
d'herbes sur lequel il y a 3 brasses; on l'appelle Bunc-du- 
Milieu (Middle bank), et il est situé sur la ligne qui joint 
la pointe Philippe à la roche Champion, à 1 mille + de la 
première, et à 1 mille + de la dernière. Après un coup de 
vent, la houle de N. O., qui fait le tour de la pointe E. de 
Rottnest, venant traverser la mer de S. O., occasionne un 
fort brisant sur ce danger et indique sa position ; on peut 
cependant l'éviter en venant en dépendant vers les îlots 
qui avoisinent Rottnest, et devant lesquels il n'y a pas de 
danger à plus d'une encablure. On pare ce banc à l'E. en 
tenant la balise de Duck-Rock ouverte au N. O. de celle de 
la roche Fisherman. Ces deux balises, mises l'une par l’autre, 
conduisent à environ une encablure au N. E. de la roche 
Champion, sur laquelle # n'y a que g pieds (2",7), tandis 
qu'il y a 4 et 5 brasses (7 et 9") tout autour. Ce danger, 
qui se trouve sur le côté S. E. du passage Sud, est à l'extré- 
mité N. O. d'un groupe de roches et d'une suite de dangers, 
qui s'étendent à 2 milles + au N. N. O. + O. des Stragglers, 
vers l'extrémité E. de Rottnest, sans qu'on ait pu découvrir 
de chenal sir au milieu d'eux. Quand on se dirige vers le 
passage Sud, en louvoyant avec une brise de N., on évite 
la roche Champion et les dangers qui l'avoisinent, en tenant 
la masse élevée de rochers, appelée Mewstone, ouverte au 
S. O. du plus grand et du plus élevé des Stragglers, jusqu'à 
ce que l'extrémité S. O. de Rottnest se ferme par sa pointe 
S. restant à peu près à l'O. + N. Cette dernière marque con- 
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duira un navire sans danger, entre la roche Champion et 
le Banc-du-Milieu ; mais, si le Mewstone et les Stragglers 
ne se voient pas suffisamment, la balise de la roche Fisher- 
man ne devra pas être amenée à l'O. du N. 30° O. du com. 
pas, avant que la pointe S. O. de Rottnest ne soit fermée par 
sa pointe S., ainsi qu'on l'a dit plus haut. Faisant route 
pour Rottnest et le passage Sud en venant de TO., on ne 
doit pas s'approcher de la côte de moins d’un quart de mille, 
et les baies de chaque côté de la pointe S. sont dangereuses 
et pleines de roches. La baie Porpoise, qui est sur la cole 
N. E., est aussi fermée par une masse de rochers bas, appe- 
lée Ilot-de-Direction, qui est à 1 mille + ATE. 23° N. de la 
pointe S., et près de la partie S. de laquelle il y a beaucoup 
d'eau à moins d'une encablure de distance. L'alignement 
du sommet de l'Iot-de-Direction, par une montagne sur le 
sommet de laquelle il y, a quelques arbres (Tree-Hill), et 


située à environ 1 mille au N. de la pointe S., conduit dr | 


rectement sur le Banc-du-Milieu. Le rocher gris, qui vient 
ensuite (îlot Wallace), à un demi-mille au N. N. E., est très 
inégal et est situé tout près de la pointe Bickley; à un quart 
de mille au S. E. de cet îlot, il y a un fonds de roche de 
a brasses + (4"), qu'on peut éviter lorsqu'on se rend au 
mouillage du Beagle, en tenant la pointe S. (de Rottnest) 
par l'extrémité S. de l'Mot-de-Direction, jusqu'à ce que la 
roche Fisherman reste au N. Les Jumelles ( Twin-Rocks) 
sont à un quart de.mille au N. E. de l'îlot Wallace et sont 
accores et escarpées, Dans le N. E, de ces roches est le 
mouillage du Beagle, qui est un refuge sûr en hiver, entre 
mars et octobre. 

Quand on est par le travers de l'extrémité E. de Rottnest, 
qui est à g milles 4 dans l'O. N. O. de l'embouchure de 
Swan-River, on distingue aisément le mât de pavillon et la 
prison basse et blanche sur la pointe Arthur, et le navire 
est accosté par un pilote. À moitié route, l'eau augmente 
brusquement de 4 brasses + et 5 brasses (8 et 9 m.) à gel 
10 brasses (16 et.18 m.), ct la profondeur croit par degrés 
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jusqu'à 12 brasses (22 m.), qui est le fond le plus considé- 
rable et en même temps celui où ja tenue est la meilleure 
dans Gage-Roads, à 2 ou 3 milles du continent. Il y a un 
mouillage sûr et commode par un peu plus de 6 brasses 
d'eau, à 1 mille de la pointe Arthur : les relèvements de ce 
mouillage sont : l'extrémité N. de la pointe Arthur au N. E. 
+ E. ; et son extrémité S., la pointe Anglesea, dans l'aligne- 
ment du bout d'une jetée de bois dans la baie du S.; l'ex- 
trémité S. de Rous-Head, pointe N. de l'entrée de la rivière, 
par une longue pointe de sable qui est dans la rivière, et 
qui s'avance de la rive où est Freemantle. Pour décharger 
ou charger plus commodément leurs cargaisons, les navires 
mouillent plus près de terre, dans la moitié de l'eau indi- 
quée ci-dessus; mais le fond n'y est pas bon, et, à 7 dixièmes 
de mille à l'O. 8° S. de la prison, il y a une chaîne étroite 
de roches sur laquelle il n'y a que 8 brasses, et qui est pa- 
rallèle à la côte. 

Le maitre du port et les pilotes ont défense de mouiller 
les navires dans Gage-Roads, depuis le 1° mai jusqu'au 
i“ octobre, à cause des coups de vent d'O. qui les assaillis- 
sent durant cette période, et qui en ont jeté quelques-uns à 
la côte. Ces coups de vent commencent quelquefois en 
mars, s'élèvent du N., précédés par un abaissementdu baro- 
mètre, et un amoncellement de nuages dans le N. E., souf- 
flent le plus longtemps du N. E., le plus fort entre YO. N. 
O. et TO., et se modèrent après un fort grain de pluie du 
S. O. accompagné d'éclairs et de tonnerre. 

En été il y a des brises de terre et du large qui se font 
sentir jusqu'à 30 milles de la côte, et sont quelquefois in- 
terrompues pendant deux ou trois jours par de forts vents 
de S. et par des brises légères qui règnent au large. 

Le mouillage d'Owen offre un refuge sir pour l'hiver, aux 
navires calant au-dessous de 19 pieds d'eau (5",78) et qui 
doivent quitter Gage-Roads dans cette saison, quand le ba- 
romètre laisse beaucoup au-dessous de 762 millimètres, et 
quand le temps est menaçant du N. ou du N. O. Le lieute- 
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nant Stokes, du Beagle, donne les instructions suivantespour 
se rendre de Gage-Roads au mouillage d'Owen, en passant 
sur le banc Success : « Gouvernez sur le Mewstone restant 
au S. + O. jusqu'à ce que vous puissiez voir le côté O. de 
Carnac et les roches qui sont devant ; amenez l'extrémité 0. 
de la roche la plus en dedans, par la plus haute montagne 
de l'ile Garden, que vous reconnaitrez aisément à une tache 
noire qui est près de son sommet, et que vous devrez rele- 
ver au S. 4° È, ; passer d'un côté ou de l'autre de Mewstone, 
en évitant une chaîne de roches qui se trouve à près d'une 
encablure de son extrémité O. N. O.; continuez à porter au 
S. jusqu'à ce que l'extrémité de quelques falaises blanches, 
situées à 2 milles au N. de la pointe Woodman, reste au S. 
78° E. ; gouvernez alors sur elles, et porter au N. E. quand 
la pointe de l'entrée N. de la rivière s'ouvre un peu au S.; 
mouillez quand ces deux points seront l'un par l'autre ; le 
fond sera de 9 brasses + (17 mètres). 

a Les ‘relèvement: du mouillage du Beagle étaient les 
suivants : Mewstone au N. 77° O. , Haycook au S. 48° O.; 
l'extrémité S. des falaises basses aux S. 59° + E. ; la prison 
au N. 12° E. : c'est une fosse profonde, près de laquelle ily 
a 7 et 5 brasses d'eau (13 et g m.), à un demi-mille de part 
et d'autre, et qui est asses grande pour 7 ou 8 navires af- 
fourchés ; la sécurité qu'offre ce mouillage a été bien 
éprouvée par le Beagle, dont la yole y étala à l’ancre un vio- 
lent coup de vent de N. O. sans être gènée en aucune façon. 

«En tenant le Mewstone ou Seal-Rock au S. 49°0., on 
arrive par 3 brasses (5",5), sur une autre partie du banc 
Success, qui touche au côté N. O. du mouillage d'Owen. Les 
marques pour cette passe de l'E. qui reste au S. 10° + O., 
sont de mettre une roche plate, qui se trouve près de l'ex. 
trémité S. E. de Carnac, par l'extrémité E., et la partie la 
plus élevée d'une tache de sable blanc sur l'extrémité N. de 
l'ile Garden. Dans la passe O., ou passe du Beagle, il ya 
4 pieds d'eau de plus (1°”,2): dans ce passage, le Mewstone 
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reste au S, 22° E.; de la partie, où il y a moins d'eau, et 
qui est une barre de deux encablures de large; le plus haut 
des Stragglers reste au N. 65° O. Il y a une seule roche, qui 
se trouve à + de mille au N. + E. de Seal-Rock, et le long 
de laquelle il y a 3 brasses (5°, 5).» 

Lorsqu'on se rend à Rottnest, en louvoyant contre une 
forte brise de N. ou de S., on gagne beaucoup de terrain 
enlouvoyant dans le remous de l'île, afin d'éviter un courant, 
qui porte sous le vent et dont la vitesse va quelquefois 
jusqu'à 1 mille + par heure. En général, on ne peut compter 
d'avance sur les courants de la côte sous le double rapport 
de la direction ou de la vitesse , car ils paraissent influencés 
par des causes éloignées aussi bien que par les causes locales. 
Les vents régnants règlent leurs mouvements, et la fin d'un 
coup de vent est ordinairement accompagnée ou prompte- 
ment suivie d'un changement de courants dans la direction 
contraire. Ainsi un coup de vent qui souffle du large est 
toujours précédé et accompagné d'une accumulation d'eau 
sur la côte et dans la rivière, tandis que, si c'est le vent de 
terre qui domine, il se produit un effet contraire. Les ré- 
centes expériences du Beagle, sur ces côtes, démontrent 
«que pendant l'hiver le courant du S. était faible, avec une 
vitesse d'un quart de mille par heure, ou fort de la direction 
opposée, avec une vitesse de 1 à 1 mille +, tandis que pen- 
dant l'été, époque où règnent les vents deS., il portait géné- 
ralement au N. avec une viiesse de + de nœuds à 1 næud +, 
et était généralement plus fort près des pointes, telles que 
l'extrémité O. de Rottnest. » 

Le Beagle a trouvé, pour l'heure de ia pleine mer, les 
jours de pleine et nouvelle lune: 7 h. 50 m. du soir dans la 
baie Thompson, ile Rottnest, et 8 50’ pour Gage-Roads. 
Le jusant durait 10 heures, et fe flot 14 heures, et l'éléva- 
tion de la marée n'excédait pas 32 pouces (0,8). 

En franchissant, avec une embarcation, la barre qui est 
à l'entrée de Swan-River, faites attention que la partie la 
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plus profonde du chenal est proche de quelques roches dé- 
tachées et couvertes qui se trouvent au N. de la pointe S. 
En faisant route pour le chenal gouvernez vers la pointe S., 
jusqu'à ce que vous ayez amené une croix noire servant de 
balise, placée près de la plage de sable en dedans de ia 
pointe S., et le bord du toit noirci d'une maison située un 
peu au dela, dans l'alignement d'un grand monceau de pierres 
qui se détache sur les montagnes dominant la ville de Free- 
mantle ; le monceau de pierres se distingue des autres qui 
sont moindres, par une marque blanche ressemblant à un 
chemin conduisant au bas de la montagne. L'alignement de 
ces trois marques conduit sur un fond de sable, dans le N., 
et tout près des roches couvertes qui sont devant la pointe S. 
et fait parer une plus grande chaîne qui s'avance au large 
de la pointe N. La profondeur de l'eau entre ces deux bancs 
de roche est de 5 à 7 pieds, suivant l'état de la marée. 
Cockburn-Sound, entre l'ile Garden et le continent, est 
une belle nappe d'eau, de 6 milles de longueur du N. au 8., 
et de près de 5 milles de largeur, offrant partout un mouil- 
lage sir et bien abrité des vents régnants d'O., par 5 à 12 
brasses d'eau (9 à 22 mètres). Le refuge d'hiver pour les 
navires est la baie du Sulphur, où un navire peut mouiller à 
moins d'un demi-mille de la côte, par 6 à g brasses d'eau 
par le travers d'une petite falaise de calcaire qui est tout près 
du double sommet de Tile. Jt y a une basse de 2 brasses 
(3",6) au N. E. de la falaise, et dans le S. E. E. une roche 
sur laquelle il n'y a que 8 ou g pieds d'eau (2°,4 ou 2™,7); 
mais l'un et l'autre sont à moins d'un quart de mille de la 
côte. : | 
. À l'extrémité. E. de l'ile Garden est une anse étroite et 
bien fermée appelée Port-Royal, ayant une largeur de trois 
quarts de mille, sur un demi-mälle de profondeur, et dans 
laquelle des bâtiments de toute grandeur peuvent être abat- 
tus en carène sur la plage, tout près de laquelle, il y a 
3 brasses d'eau (5",5), et 5 et 6 brasses (9 et 11 mètres), à 
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deux encablures de distance. On peut s'y procurer de l'eau 
en creusant le sol; le poisson est trés-abondant, et l’île pro- 
‘duit une grande quantité de bois à brûler. Le bâtiment de 
Sa Majesté le Success y fut viré encaréne en 1829, et l'on y 
répara complétement des avaries sérieuses, avec l'excellent 
bois de construction du pays, que l'on alla couper et facon- 
ner dans les forêts du continent et qui fut remorqué jusque- 
là par les embarcations du navire. La baie Jervoise située 
dans la partie N. E. de Cockburn-Seund, offre aussi, par 4 à 
6 brasses d'eau(7 à 11 mètres), de bons mouillages bien 
abrités des vents de N. O., par la pointe Woodman, et le 
banc qui en est le prolongement. Un navire peut mouiller 
dans la partie N. de cette baie par 3 brasses d'eau (5,5), 
à moins d'une encablure de la côte, pour prendre ou dé- 
charger sa cargaison; mais, comme pour y arriver, il faut 
parcourir 5 ou 6 milles avec la houle de S. O., 1a position 
ne sera pas toujours sûre. 

Un banc de 5 à 3 brasses + d'eau (9 à 6%), et probable- 
ment moins, s étend dansle S. du banc Woodman (Woodman 
spit) à un long mille de la côte, et va rejoindre un banc sur 
lequel le moindre fond connu est de a brasses + (4), et qui 
s'avance à 2 milles au N. N. O. de la pointe James par le 
travers de Port-Royal. En dedans de ce banc de sable et 
d'herbe, il y a 5 à 6 brasses d'eau (9 à 11") jusqu'à un quart 
de mille du continent, et le fond est de vase et d'argile ‘et 
de bonne tenue; cet espace n'a cependant pas encore été 
examiné en détail, et ne doit être approché par un navire 
qu'avec précaution. 

Les routes qu'on peut suivre pour approcher Cokburn- 
Sound sont, en venant du Nord, sur le banc Parmélia, ve- 
nant de FE. entre Carnac et l'ile Garden, et du S. entre 
l'île Garden et le cap Péron. 

Le passage sur le banc Parmelia, qui s'étend dans TO., 
depuis la pointe Woodman jusqu'à l'ile Carnac, ne convient 
qu'à des navires calant 12 à 13 pieds d'eau (3",6 à 3",9); 
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ceux-ci trouveront la partie la moins élevée du banc ayant 
+ de mille de large, et à 1 mille + de l'ile; mais un étranger 
ne doit pas tenter ce passage sans pilote, les marques de 
direction étant telles qu'on ne peut les décrire sans eourir les 
risques d’occasionner de la confusion et des erreurs. . 
L'espace compris entre Carnac et l'ile Garden, appelé 
ordinairement passage de l'ile Garden, a plusieurs canaux 
entre les récifs qui le couvrent. Celui que l'on a trouvé le 
plus facile, le plus sùr,.le plus court et le meilleur, et qui 
a assez d'ean pour toute espèce de navire, a été plusieurs 
fois balisé, ainsi que l'indiquent les cartes publiées; on peut 
d'après cela ranger la roche Challenger et Stag-Reef en les 
laissant dans le S., et laisser Middle-Shoal et Flat-Ledge dans 
le N.!. La roche Challenger est très-petite, et il n'y reste 
que 3 ou 4 pieds d'eau; elle se trouve à l'extrémité N. O. 
de Sea-Reef, qui s'étend à 1 mille + au N. 30° O. du com- 
pas, de l'extrémité N.O. de l'ile Garden. La bouée noire, ou 
la perche qui a généralement indiqué sa position, a été jus- 
qu'à présent dans la partie E., par 6 brasses + ou 7 brasses 
d'eau (12 à 13"); mais comme cette position est très-expo- 
sée, et quon ne peut en conséquence se fier à la perma- 
nence d'une marque, un navire ne doit approcher le che- 
nal qu'avec précaution. En faisant route vers la terre, il 
est bon d'amener une petite hauteur remarquable, appelée 
le Haycock, et située près de l'extrémité N. de l’île Garden, 
à rester à peu près au N. E. + E. du compas, jusqu'à ce que 
vous soyez à 1 mille + de l'ile; vous aurez alors dépassé le 
banc extérieur de 5 brasses (9"), et le fond sera de g à 11 
brasses (16 à 20"); courez alors 3 milles au N. et vous se- 
rez à un demi-mille à l'O. de la roche Challenger; mais nc 
laissez pas le sommet du cap Péron se fermer derrière l'ex- 


1 Nous engageons les navigateurs à avoir recours à la belle carte de Cock- 
burn-Sound publiée par l'amirauté, sur laquelle tous ces bancs et les canaux 
qui les coupent sont suffisamment apparens 

(Note da rédacteur du Nautical Magazine.) 


I 
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trémité O. de lile Garden. Si le balisage du canal était com- 
pletace qui n'a pas lieu pour le moment, il y aurait quatre 
balises dans l'espace d'un demi-mille, et l'on pourrait par- 
courir le pagsage en toute sûreté en laissant les deux balises 
noires sur la droite et les deux blanches sur ia gauche, pen- 
dant qu'on ferait route à peu près à l'E. S. E. Après les avoir 
dépassées, amenez les deux noires l'une par l'autre, et tenez- 
les ainsi de l'arrière jusqu à ce que les petites roches éle- 
vées, appelées les Stragglers, à 5 milles + au N. N. O., soient 
vues derrière l'extrémité N. E. de Carnac; vous aurez alors 
paré le banc N. E. qui est sur le prolongement de l'ile Gar- 
den, et vous pourrez vous avancer dans une partie quel- 
conque de la baie. Si les balises du passage ne sont pas au 
complet, il faut laisser tomber une ancre en dehors de la 
roche Challenger, chercher la roche avec une embarcation 
et y mouiller un canot ou un baril. On la cherchera sur la 
ligne qui joint l'extrémité S. de Carnac’, non pas les petites 
roches qui sont devant elle, et la prison de Fremantle, et 
en tenant le sommet du cap Péron, qui est à 8 milles de dis- 
tance, au-dessus de la pointe du large de l'ile Garden, le 
Haycock paraissant aussi un peu à l'E. du sommet de l'ile. 
Comme elle est de couleur brune et très-près de la surface 
de l'eau, on la distingue facilement, et si on la range de 
près sur ja droite, en portant dans TE., il faut avoir soin 
d'éviter un banc de roches qui en est à une encablure + 
dans le S. O. Le canal entre le Challenger et Middle-Bank , 
qui en est au N. E., 5 E. a deux encablures de large. Du 


1 Nous trouvons l'avis suivant dans Je numéro de novembre 1842 du Nau- 
tical Magazine, page 791 : 

Les navigateurs sont prévenus que les bouées et les balises qui ont été pla- 
cées à plusieurs reprises entre les îles Garden et Carnac, pour indiquer le che- 
nal conduisant à Cockburn-Sound, ont dis et que, jusqu’à ce qu'elles aient 
été replacées, il est défendu aux pilotes de rl passage. 

On peut se rendre très-sûrement au moui ‘été de Gage-Roads, en 
passant soit au N. de l'ile Rottnest, soit près de sa pointe S.; il en est de 
même pour aller de Gage-Roads à la reliche d'hiver du mouillage d'Owen, 
dans le voisinage duquel tous les navires sont accostés par un pilote. 
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Challenger aux Stags, petit amas de roches cachées sur les- 
quelles il y a 6 ou 7 pieds d'eau, il faut faire près d'un dømi- 
mille à l'E. S. E., par 4 et 5 brasses d'eau (7 et 9"). À une 
encablure + au N. des Stags , se: trouve. Flat-Ledge, petite 
roche isolée dont la surface est plus large, et sur laquelle 
il y a ordinairement 6 ou 7 pieds d'eau (1",8 à 27,1). Le 
chenal entre les deux a 6 brasses d’eau (11™), et pour les 
navires d'un tirant d'eau de moins de 18 piëds (5",5), tous 
les dangers sont dépassés ; les grands bâtiments doivent 
néanmoins continuer la route à l'E. S. E., un quart de mille 
en dedans des Stags et de Flat-Ledge , pour éviter un pe- 
tit banc de 3 brasses (5",5), qui se trouve à un bon quart 
de mille dans l'E. 8° 30’ N. des premiers. H n'y a pas jus- 
qu'à présent d'établissement de pilotes à Carnac ou à l'ile 
Garden, et, jusqu'à ce qu'on ait pu prendre les dispositions 
nécessaires pour baliser d'une manière permanente le che 
nal qui les sépare, il est défendu aux pilotes de suivre cette 
route. Les pilotes résident ordinairement à Fremantle et 
ont l'ordre d'aborder tous les navires qui visitent le port, è 
l'exception des caboteurs. 

Le chenal du Sud, entre l'île Garden et le cap Péron, 
peut être pris par des navires d'un tirant d'eau moindre que 
12 pieds (3",6), mais il s'y trouve quelques roches qui 
exigent de la prudence de la part d'un étranger. Sa largeur 
est d'un mille, depuis l'extrémité N. du cap Péron, appelée 
pointe John, jusqu'à la pointe S. de l'ile Garden, appelée 
Collie-Head, mais la moitié de cet espace est occupée dans 
leS. pardesroches etde mauvais fonds, ayant à leur extré- 
mité N. une petite roche, juste à fleur d'eau, et, à une enca- 
blare + de celle-ci, une petite roche détachée, sur laquelle 
il ya 2 ou 3 pieds d'eau. Entre ces deux roches et Collie 
Head, le fond est de 4 à 5 brasses (7",3 à 9"). Cette pointe 
consiste en trois escarpements de roches basses, séparés 
par des baies de sable. A partir de l'escarpement du large, 
un récif s'avance à un quart de mille au S. O.; celui du 
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milieu paraît accore et sain; quant à l'escarpement inté- 

rieur, il en. part les Southern-Flats, banc de sable étendu, 

d'un mille + de longueur vers l'E. S. E., sur lequel il n'y a' 
que 6 à 10 pieds d'eau (1,8 à 3"), tandis qu'il y a 10 brasses 

(18") tout près de son accore, qui est bien marquée. 

La barre de ce chenal se trouve à trois quarts de mille 
en dedans de la pointe John, et les plus grands fonds de 
cette barre sont à environ un quart de mille de l'accore de 
Southern-Flats. La route est à peu près le S. 53° E., et if 
fant veiller avec attention pour une petite roche sur laquelle 
il y ageu d'eau, et qui est à un quart de mille au S. 56° E. 
de l'escarpement intérieur de Collie-Head et à la même dis- 
tance au N. 35° E. de la petite roche détachée déjà men- 
tionnée. En dedans de la barre, qui a‘un cinquième de 


mille de largeur, dans sa partie la plus étroite, l'eau aug- . 


mente rapidement de 8 à 11 brasses (15 à 20“), fond de 
sable clair dans Mangles-Bay, et un navire peut alors s'a- 
vancer en sûreté autour des Southern-Flats dans une partie 
quelconque de Cockburn-Sound. 

La pointe John et le cap Péron sont bordés de fonds de 
roche , jusqu'à la distance d'un tiers de mille, et plusieurs 
petits îlots de roches, rétunis par des récifs pour la plupart, 


s'étendent à 4 milles + au S. du cap, jusqu'aux-Sœurs | Sts- 


ters), qui sont sept ou huit petites roches hors de l'eau, se tou- 
chant presque et situées à à milles du continent auquel elles 
sont, dit-on, réunies par une barre sur laquelle il y a peu 
d'eau. À 2 milles au S. du cap Péron se trouve l'île Pen- 
guin, dont le sommet conique est-de la même hauteur, et 
qui est réunie au continent, éloigné d'un tiers de mille, par 
une barre de sable qui assèche en partie quelquefois. À moitié 
route entre les Sisters et l'île Penguin est la roche du Pas- 
sage, qui se trouve près du còté N. du meilleur chenal qui 
conduit à la baie Warnbro (/Warnbro:Sound). C'est la roche 
hors de l'eau la plus proche des Sisters; elle est ‘élevée 
d'environ 20 pieds (6"), et peut se reconnaître à une balise 
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provisoire qu'on a établis sur son sommet plat. Pour entrer 
dans Warnbro-Sound par ce chenal, amenes la roche du 
assage à rester à T'E., et gouvernes per elle. De 10 brasses 

18"), que l'on trouve à è de mille au large, le fond dimi- 
nue jusqu'à 6 et 5 brasses (11 et 9") au milieu d'herbes ma- 
rines et à un tiers de mille de la roche, puis il augmente de 
nouveau et aussi rapidement jusqu'à 7 et 8 brasses (13 et 
15"), et vous êtes sur la barre, qui est le seul danger a, évi- 
ter dans cette partie, à l'exception d'un récif qui s'étend à 
une encablure au N. O:, à l'O. et au S. S. E. de la roche du 
Passage. 

On doit approcher ce dernier d'aussi près que la pru- 
dence le permet, afin d'éviter une roche, de 2 brasses } 
(3",6), qui s'en trouve à un tiers de mille, dans le S. 70° O. 
du compas; et quand la roche du Passage paraît au large 
des petites roches à sec qui se tronvent entre elle et l'ile 
Penguin, vous avez paré tous les petits récifs détachés qui 
sont au N, des Sœurs, et vous pouves faire route à l'E. N. E. 
et au N. E. pour le port Peel, ou mouiller par tout fond 
compris entre 3 et 11 brasses (5",5 et 20”). H faut se mettre 
dans l'esprit que la barre qui est à un tiers de mille, au 
large de la roche du Passage, et qui s'étend de plus depuis 
les Sœurs jusqu'au cap Péron, n'a pas été examinée avec 
beaucoup de détails, et qu'il peut se trouver, an milieu des 
herbes de couleur sombre qui la coavrent, d’autres petites 
roches que celles que nous venons d'indiquer. Le chenal 
dont on a donné la description paraît cependant être sain 
et être le scul bon pour entrer dans la baie, excepté pour 
les embarcations qui en veillant bien peuvent en trouver 
beaucoup d'autres au milieu des récifs. Le récif Goventry 
_ est situé au largerde cette partie de la côte, et est à près: de 
3 milles au S. 64° O. magnétique du sommet comique de 
l'île Penguin, et à 2 milles + au N. 89° O. magnétique de la 
roche du Passage. Il n'y a pas d'autre danger connudans 
son voisinage. 


G 
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La baie Warnbro a 3 milles de long duN. au S. et à milles 1 
de large; elle est défendue de la grosse mer de l'O par ia 
chaîne de roches et de réoifs qui s'étend de l'île Penguin 
aux Sisters, et est abritée au S. par une barre bordée de 
récifs, qui joint les Sisters à la pointe Bécher sur le conti- 
nent, et, enfin, défendue au N. par une autre barre de 
sable de 12 à 4 pieds (3",6 à 12,2), qui s'étend dans l'E. N. E. 
du continent depuis la petite roche à sec qui est à un demi- 
mille au N. de la roche du Passage. Le meilleur mouillage 
de cette baie est à un tiers ou à un demi-mille en dedans 
de la chaîne de roches oude récifs qui lui fait face; c'est là 
que labri est le plus complet, et le brassiage y varie de 5 
à 7 brasses (9 à 13 mètres), fond de sable clair. D'ailleurs 
la côte du continent est accore et escarpée, et il y a 1 1 brasses 
d'eau (20 mètres) à moins d’un quart de mille d'elle. 

Le port Peel, lieu de relâche très-fréquenté par les ba- 
leiniers américains pendant l'hiver, est situé dans la partie 
N. E. de la baie de Warnbro, et offre largement de la place 
à trois ou quatre navires, qui peuvent y affourcher en ayant 
leur évitée et être bien abrités par les terres de tous les 
côtés; mais un plus grand nombre peut s'amarrer à la côte 
S: du port, par 4: à 7 brasses d'eau (7 à 13 mètres), à 
moins d'une demi-encablure de la plage de’ sable. Quand 
on fait route pour cet excellent petit port, en traversant la 
baie Warnbro, on ne rencontre aucun obstacle: car, la barre 
de sable qui est au N. de celle-ci étant accore et tombant 
de 4 pieds à 11 brasses (1",2 à 20 mètres), elle se voit fa- 

cilement. Près de l'extrémité E. de la pointe basse et sa- 
bionneuse, appelée pointe Shelter, qui forme”le port, il y 
a 10 brasses d'eau (18 mètres), età l'entrée, qui a 300 yards 
(274 mètres) de large, il y a 8 et 9 brasses (14,6 et 16%, 4); 
le fond diminue en dedans et tombe à 5 et 6 brasses (get 
1: mètres), et la moitié du fond du port dans le N. est 
occupée par un banc de sable et d'herbes sur lequel il ya 
2 brasses d'eau, et des fonds diminuant graduellement jus- 


79. 


1228 ANNALES MARITIMES. 


qu'au rivage. La longueur totale de ce port étant de 2 de 
mille de l'E. à l'O. et sa largeur de + de mille, la nécessité 
_ d'affourcher ou de s'amarrer sur la côte-S. est évidente. Le 
bois à brûler est rare près de la grève; mais on trouve de 
bonne eau en abondance dans des puits situés denière les 
premières montagnes de sable, au N. de la pointe Shelter, 
et où les navires peuvent fairé leur provision, en roulant 
les barils depuis la grève. 

La baie profonde formée entre la*pointe Bécher et la 
pointe Robert, près de l'entrée de Péel-Inlet, est bordée de 
roches cachées, à la distance de 4 milles de la côte. et en 
dedans desquelles il y a 6 et 7 brasses d'eau (1 1 et 13 mètres) 

La partie du large, comprise entre la rivière des Cygnes 
et la baie du Géographe , est ainsi décrite par le lieutenant 
J. L. Stokes, du bâtiment de S. M. B. le Beagle : « Les sondes 
diminuent graduellement jusqu'à terre, et peuvent être 
d'urie grande utilité pour déterminer la position d'un bå- 
timent. Près de l'ile Rottnest , l'eau est profonde; caril y a 30 
brasses (55 mètres) à l'O. de cette île, et, à la même 
distance, dansle S., des fonds irréguliers dea5à 22 brasses 
(45 à 40 mètres); au N. de l'ile les sondes sont plus régu- 
lières, quand on a dépassé la pointe O.; à 5 milles au N. 
de la pointe N.; il y a 22 à 21 brasses d'eau (40 à 38 mètres), 
fond de sable fin gris, décroissant graduellement jusqu'au 
continent. La qualité de fond dans le S., l'O. et le N. O. de 
Rottnest est généralement roche avec du sable blanc gros- 
sier; au large de l'extrémité O., il n’y a que de Ja roche. 
Le Beagle, faisant route pour Swan-River pendant une nuit 
brumeuse, trouva 35 brasses (64 mètres), fond de roche. 
Étant à 5 milles au N. O. de l'extrémité O. de Rottnest, et 
portant au N. E., on trouva qu'après avoir fait 5 milles le 
fond était tombé à 20 brasses (36 mètres), gros sable.blanc; 
puis en portant à l'E. N. E. vers le continent, le fond dimi- 
nua graduellement jusqu'à g brasses (16,4), à 2 milles + 
de la côte.» 
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Le baie Koombana, située devant l'entréc du port Les- 
chenault, a 1 mille + de large et un demi-mille de profon- 
deur; elle offre un bon mouillage à 2 ou 3 navires et à au- 
tant de petits bâtiments, par 2 à 5 brasses d'eau (3",6 à 
o mètres). La pointe Casuarina, qui forme la pointe O. de 
l'entrée, est par 33° 1 5° 15” de latitude S., et est composée 
de collines de sable couvertegn partie d'une végétation 
basse et rabougrie. Devant son extrémité un récif s'étend 
sous Teau à plus d'un tiers de mille au N. N. E. + E. et 
brise toujours avec une mer ordinaire, donnant un bon abri 
aux navires qui sont dans la baie. Ce réeif est accore du 
côté du large; car on trouve 8 et g brasses d'eau (14 et 
16 mètres) à moins d'un quart de mille à l'O.,et 4 à 5 brasses 
d'eau (7 à g mètres) à + de mille au N. et à l'E. Pour- pa- 
rer son extrémité N., ouvrez le mont Lennard, qui est ła 
plus haute montagne de la chaîne Roe, et est situé à 5 lieues 
de la côte; ouvrez-le un peu au N. de deux montagnes de 
sable remarquables, situées l'une près de l'autre dans la par- 
tic E. de la baie, et ressemblant à une selle dont le siége 
est formé de buissons d'un vert sombre. Le relèvement sera 
rE. S. E. + E. du compas et fera passer à + de milte au N. 
du récif, par 4 brasses d'eau. Quand la côte la plus au large, 
située au S. de la pointe Casuarina, vient à se fermer, vous 
pouvez faire route au S. E. pour entrer dans la baie. La 
meilleure position pour un navire est par 4 brasses à 4 
brasses + d'eau (7,3 à 8",2), la pointe Casuarina restapt 
à l'O., et l'entrée du port, qui est entre deux pointes basses 
de sable, au S. S. O., tous deux à > de mille, et enfin l'ex- 
trémité du récif restant au N. O. + N. à la nrème distance. 

Les petits bâtiments seront mieux abrités par 2 brasses + 
è 3 brasses d'eau (4 mètres à 5”,4), à un quart de mille à 
l'E. de la pointe Casuarina, où le récif les protégera jus- 
qu'au N. + N. O.; mais, dans cette position, le fond paraît 
de roche recouverte de sable. En l'absence de corps-morts, 
les navires devront s'affourcher à leur arrivée, non-seule- 
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ment à cause de l'étendue limitée du port, mais pour n'être 
pas drossés sur leurs ancres par un courant sous-marin 
(outset), qu'on éprouve toujours quand les forts vents de 
N. E. font entrer beaucoup d'eau dans la baie. 

Les marées sont en cet endroit, comme on lestrouve gé- 
néralement le long de cette côte, très-irrégulières et incer- 
taines, dépendant en appagence des vents les plus forts ou 
de ceux qui dominent; aussi les coups de vent du large élè- 
vent-ils l'eau, le long de la côte, tandis qu'on remarque 
qu'une série de vents de terre, même légers, fait baisser 
son niveau. La différence ordinaire entre la haute mer et 
la basse mer n'excède pas 2 pieds (0",6). La variation est 
de 5° O. 

Le port Leschenault a son entrée et une barre dans la par- 
tie S. ©. de la baie Koombana, et il est bien protégé contre 
tous les vents, à l'exception de ceux de N.; il est générale- 
ment praticable pour les embarcations de 3 pieds de tirant 
d'eau; mais le chenal est continuellement changeant, et, en 
hiver, la barre s'avance beaucoup plus dans la baie qu'en été. 
On peut se procurer du bois à brûler en envoyant les canots 
dans le fond du port, et on trouve de bonne eau en abon- 
dance dans des puits situés juste en dedans de la pointe Ca- 
suarina, et près desquels on débarque toujours facilement 
et en sûreté, pendant les plus mauvais temps. 

La rivière Vasse ( Vasse inlet), dans la partie S. E. de 
ta baie du Géographe, a son entrée fermée par une barre 
élevée et située par 33° 35’ 30” de latitude S., à la distance 
de 7 lieues au S. 31° O. vrai de la pointe Casuarina, et à 
2 de mille au S. O. de l'entrée en quelque sorte plus pro- 
fonde de l'anse Wonnerap ( Wonnerap inlet) : tous deux ce- 
pendant ne conviennent qu'à des bateaux, et leurs chenaux 
ne sont pas toujours à la même place. La côte est, dans ce 
voisinage, basse, sablonneuse et boisée; les montagnes de 
lintérieur, situées à 6 lieues dans l'E., s'élèvent à la hauteur 
de 6 à 800 pieds (183 à 244 mètres). Pendant les mois 
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d'été, il y a ben mouillage devant la rivière Vasse par 
3 brasses (5",5), à moins de + de mille de la côte, le fond 
augmentant graduellement j jusqu ‘a 6 brasses (11 mètres), 
à 2 milles + au large. — 

On a place près de la plage, à environ 3 milles + au S. 
66° O. vrai de l'entrée dela rivière, une perche surmontée 
d'un baril blanc, pour indiquer le lieu où débarquent habi- 
tuellement les colons qui sont établis sur la rivière Vasse et 
près de Wonnerap : on peut à ces deux endroits se procu- 
rer des vivres frais en abondance , en tirant un coup de ca- 
non pour annoncer l'arrivée d'un bâtiment. A un demi- 
mille au N. de cette balise est une bande étroite d'herbes 
marines, sur laquelle le fond n'est que de 9 pieds (2",7),. 
avec 3 brasses (5", 5) tout près de son accorc N., et 2 brasses + 
entre lui et un autre banc d'herbes qui part de la côte. On 
peut trouver de l'eau et du bois en cet endroit; mais la meil- 
leure place pour se proqurer ces deux objets est à 6 ou 7 
milles dans l'O. de la balise, 

Quoique la baie du Géographe soit ouverte au N. et au 
N. O., des navires y ont souvent étalé de forts coups de 
vent de N. O., au mouillage par 3 brasses et 3 brasses + 
(5",5 et 6",4), la mer semblant perdre de sa force au mi- 
licu des lits d'herbes marines, avant d'arriver aux bàliments. 
à l'ancre au mouillage ordinaire. Fonte la baie est aussi pro- 
tégée efficacement par les terres du cap Naturaliste contre 
la longue houle de S. O., qu'on ressent en tous les temps 
au large. Il n'y a pas d' époque régulière pour la haute mer 
dans la baie, et la différence entre le plein et le bas de l'eau 
n'excède pas > pieds (0,6). Variation 5° O. 

_ La baie Flinders, située du côté de l'E. du cap Leeuwin, 
offre un bon mouillage d’hiver devant la petite ville d'Au- 
gusta, qui est situé à l'embouchure de la rivière Hardy 
(Hardy-inlet) , dans le fond N. O. de la baie; les navires y 
sont protégés de tous les vents du N. et de l'O. par le con- 
tinent et par une chaine d'iles, de roches ct de récifs, qui 
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s'étend à 4 ou 5 milles au S. S. E. de la terre du cap. Ces 
îles sont appelées Saint-Alouarn. Les deux roches hors de 
l'eau les plus au S. sont proches l'une de l'autre, et présen- 
tent une pente rapide vers le S. O., tandis que , dans la di 
rection opposée, elles s'abaissent doucement en pointe. 
Une chaîne de roches sous l'eau s'étend à une petite distance 
de leur côté S. E.; ily en a un autre à un mille dans T0. 
S. O., et, à partir de celle-ci dans la direction des caps Leer 
win et Hamelin, au N. O., le fond est mauvais et de roche. 
Ii n'y a pas de danger visible à plus d'un quart de mille de 
la partie E. des îles, et le meilleur mouillage, recommandé 
par le master du bâtiment de S. M. B. le Salphar, est par 
7 brasses {12",8) argile brune et dure, les casernes ou le 
mât de pavillon testant à l'O. 8° 26° N.; la pointe la plu 
éloignée dans leS. O., ou pointe Mathew, au S. 39° 22' 5. 
et le milieu de l'île principale au S. 8°26’ E. Depuis cette 
époque , néanmoins, le capitaine,John Cole, commandant 
d'un baleinier américain, a signalé l'existence d'une chaine 
étroite de roches restant à l'E. S. E. + S. des casernes, et 
au N. E. de l'extrémité S. O. de la terre; cette chaîne, ac- 
core et aiguë, n'a pas plus de 3 yards de large (3 mètres er 
viron); mais elle gst de quelque étendue; il y a 22 pieds 
d'eau (6",6) sur la partie la plus élevée; 7 brasses (12°,8) 
tout près du côté E. et 6 brasses (11 mètres) du còté de 
T'O. Cette circonstance doit empêcher un navire d'un grand 
‘ tirant d’eau de s'avancer au N. des casernes, jusqu'à ce que 
la pointe Mathew reste au S. du S. O. ou jusqu'à ce que le 


danger soit mieux connu. Depuis la pointe des casernes — 


(Barrack point) jusqu’à l'entrée de la rivière, à un bon mille 
au N., la côte est garnie de roches presque à fleur Leu. 
entre lesquelles les embarcations peuvent passer pour se 
rendre aux plages de sable du continent. On peut se pro 
curer de bonne eau à un ruisseau au N. du Mat de Pavil 
lon. On peut généralement avoir du peu d'habitants qui y 
restent quelques provisions fraîches, et le bois à brüler est 





PARTIE NON OFFICIELLE. 1233 


abondant en dedans de la rivière; mais la barre qui est à 
son embouchure est très-haute ; il y ararement plus de 2 ou 
3 pieds d'eau dessus (0",6 à o™,9), excepté dans l'hiver, 
où ja crue des eaux de la rivière peut y amener jusqu’à 
6 pieds (1",8), sans compter une augmentation de 3 pieds, 
produite quelquefois par les forts vents du N. O. I ne pa- 
raît pas y avoir dé marée régulière dans la baie, et la diffé- 
rence entre le point le plus haut et le point le plus bas ne 
paraît pas excéder 2 ou 3 pieds. Variation .5° O. 

Pendant les mois d'été, il y a des brises de terre et de 
mer, interrompues quelquefois par de violents coups de vent 
de S. E. qui soufflent directement dans la baie, et mettent 
en détresse les navires qui ne sont pas bien montés en gar- 
niture d'ancres. 

Le port du Roi-Georges!, sur la côte S. de T Australie , est 
une belle nappe d'eau de six milles de long sur autant de 
large , défendue à son entrée par les îles Breaksea et Michae- 
lemas, et ayant deux ports intérieurs. C’est le point de re- 
lâche le plus commode de cette partie de la côte, pour un 
bâtiment qui veut se réparer, faire du bois et de Teau, et 
rafraîchir son équipage ; car on peut se procurer des lé- 
gumes et des vivres frais à l'établissement d’Albany, sur la 
côte N. du havre de la Princesse-Royale. Pour un navire qui 
n'a besoin que de bois et d'eau, il y a une baie de sable com- 
mode, et de peu d'étendue, dans la partie S. O. du port: 
c'est la deuxième à l'O. d’un îlot bas de roches plates, qui 
se trouve à 1 bon mille au S. O. + S. de l'île Seal. H y a bon 

mouillage dans ce port par 5 et 6 brasses (get 11 mètres), 
fond de sable et d'herbier, à un tiers de mille de la plage sur 
laquelle courent, jusqu'à la mer, deux ou trois ruisseaux de 
bonne eau qu'on peut recueillir en creusant des puits. On 
peut aussi se procurer du bois à brüler dans le même en- 
droit , mais pas abondamment. Durant les mois d'été, époque 
où les vents d'E. dominent et soufflent quelquefois avec force, 


1 Voir Annales maritimes, page 873 de ce volume. Les remarques du capi- 
taine anglais Drinkwater Bethunc sur ce port. 
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même jusqu'en mars, le meilleur mouillage du port est par 
6 et 7 brasses (a1 et 13 mètres), fond de sable et d'herbier, 
à l'E. de la roche plate et basse, et au S. de l'ile Seal; là, 
l'horizon de la mer est entièrement caché, excepté sur un 
point, dans la direction de l'E. + N. E., et la baie de ¥Ai- 
guade n'en'est pas à plus d'un mille. 

Bald-Head , pointe S. de l'entrée du port du Roi-Georges, 


est l'extrémité orientale d'une presqu'ile élevée, à pic e 


d'un aspect remarquable, et est visible à 12 lieues, du pont 
d'un navire, lorsque le temps est clair. Son extrémité, qui 
est par 35° 6' 15” de latitude 5., et 118° de longitude à TE. 
de Greenwich (115° 40' à l'E. de Paris), est une masse ar 
rondie et unie, de roche granitique, presque entièrement 
dénuée de végétation; et paraissant de l'E. comme une ile 
élevée, d’un aspect blanc et stérile. A l'exception d’une roche 
au niveau avec la surface de l’eau, située au pied de son er 
trémité S., il n'y a pas de danger extérieur près de la côte, 


qui ast trds-accore, et à toucher ae ilya10et1abrasses — 


d'eau (18 et 29 mètres), 
Peak-Head est un promontoire de roches à pic, à 4 milles 
à TO. S. Q. de Bald- Head, et qui présente au 5. une grosse 


pointe d'une pente inégale ressemblant à une figure hu- 


maine en profil. Sur le sommet du Mont-du-Château (Castle 
Hill), à + de mille au N. de Peak-Head, il y a de grandes 
masses de granit basses etsemblables à des ruines. 

Les brisants de Vancouver sont à 2 milles + à TE. S. E. 
_ + S. du sommet de Peak-Head, et à près de 3 milles au S. 

0. + O, de l'extrémité de Bald-Head. lis ont peu d'étendue 
et sont accores de tous côtés, et ont au milieu une petite 
roche qui est quelquefois découverte. Il faut les éviter pen 
dant la nuit, car les sondes ne donnent aucune indication 
de leur approche. 

Le récif Maude, qui a environ un quart de mille de diz 
mètre, se trouve presque sur la ligne qui joint les brisants 
de Vancouver à Bald-Head, à la distance de 6 milles + de ce 
dernier, et à 4 milles au S. 8° 36’ E. de Peak-Head. Ce ré- 
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cif paraît avoir 3 ou 4 brasses d'eau (5",4 à 7°,3 ) sur sa par- 
tie la plus élevée, et ne brise pas toujours. La terre qui en 
est le plus rapprochée est l'ile Éclipse, dont le sommet en 
est à 3 milles + dans lO. N. O. + O. Les sondes n'indiquent 
pas son voisinage; car il y a 45 brasses (82 mètres) à 2 milles 
+ dans l'E. S. E.; 44 brasses (80 mètres) à la même dis- 
tance dans le S. E. + S., et 47 brasses (86 mètres) 4°3 milles 
+ auS. 14° E.; fond de sable grossier, avec du corail et des 
pierres. Un navire passant en dehors des îles Éclipses peut 
éviter ce danger, ainsi que les brisants de Vancouver, cn te- 
nant les îles au N. de l'O., jusqu'à ce que l'extrémité O. de 
Breaksea s'ouvre de Bald-Head, restant au N. 19° E. du com- 
pas. On trouve un bon chenal sain, à terre de ces deux ré- 
cifs, en se rapprochant de Peak-Head : le seul danger qu'on ‘ 
y connaisse est un paquet de roches sous l’eau, qui est à 
3 de mille au large du côté N. O. de l'ile Eclipse; mais cette 
route ne doit pas être suivie avèc les brises très-légères, 
parce que la houle est ordinairement très-forte près de la 
côte, et qu’il n'y a pas de fonds pour mouiller. 

A près de 3 milles au N. N. E. + E. de Bald-Head est 
l'ile Breaksea, masse élevée de rochers, de 1 mille + de lon- 
gueur de TE. à l'O., avec un petit ilot rond tout près de 
sa pointe E. Dans le N. un canal de plus de + mille de - 
large, et dans lequel il ya 15 à 14 brasses d'eau (27 à 25"), 
la sépare de lùe Michaelmas, qui est de la même nature, 
mais un peu plus petite et plus élevée, n'ayant comme elle 
que quelques touffes de végétation près de son sommet. 
Au N. de l'île Michaelmas il parait y avoir un bon chenal 
de 1 mille +, avec une barre de 5 à 6 brasses(g à 11") 
à son extrémité O. Entre l'île Breaksea et Bald-Head, il 
y a aussi un bon chenal de 2 milles de large; mais il s'y 
trouve une roche cachée qui est connue depuis longtemps 
par les navigateurs qui fréquentent cette côte, et que le 
lieutenant P. Belcher a vu briser récemment, sur la goélette 
coloniale le Champion. Dans cette circonstance, on trouva 


qu’elle était à environ à milles à TE. N. E. de l'extrémité 
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de Bald-Head et, à la même distance au S. du milieu de 
Vile de Breaksea. On peut dès lors l’éviter quand on fait 
route dans ce chenal, en s'approchant vers l'une ou l'autre 
de ces côtes jusqu’à ce que la pointe O. de Breaksea reste 


au N. Sur cette roche, qui a été vue si rarement, il nya 
probablement que 2 brasses + à 3 brastes d'eau (4%, 54 


5", 5); c’est du reste le seul danger connu dans le porta 
dans ses entrées. 
Le havre de la Princesse-Royale, dans la partie O. d 


port du Roi-Georges; est le plus commode de ses ports 


intérieurs, en raison de la profondeur d'eau qu'il y a dans 
son étroite entrée, et parce qu'il n'y a pas de barre. Sur s 
côte N. est située la ville d’Albany, où l'on peut se procurer 


des rafraichissements et des provisions de toutes sortes, et | 


où un navire peut se réparer en parfaite sécurité. Lentrre, 


qui n’a que + de mille de large, est derrière le côté N. de 
la pointe Possession, juste à TO. de l'ile Michaelmas, etla 


plus grande profondeur est dans sa partie N., où l'on trouve 
4 et 5 brasses d'eau (7 et 9") augmentant jusqu'à 6 e 
8 brasses (11 et 15"), en dedans du goulet; mais la plus 
grande partie du port étant occupée par des bancs qu 
partent de ses côtes, et commencent immédiatement en 
dedans de l'entrée, le passage ne devra pas être tenté par 
un étranger sans une carte ou un pilote. Un banc par- 


tant de la côte N. du port se prolonge jusqu’en dedans de 


son entrée, et un navire sans pilote peut le parer en tenant 


la pointe N. de l'entrée par les hautes roches escarpées | 


qui se trouvent à l'extrémité de Steep-Head, dans le port 
du Roi-Georges, et dont une a été blanchie exprès, jus- 
qu'à ce qu'il relève au N. è N. O. le mont Clarence qu 
s'élève à la hauteur de 500 pieds anglais ( 152” ) au-dessus 
de la partie E. de la ville; il peut ensuite porter à l'O. et 
au N. O., doublant ainsi son extrémité. Il y a un bon moull- 
lage pour un petit navire par 14 ou 15 pieds d'eau ( 4", 3 
à 4", 5) à basse mer, à } de mille de la côte, la partie N. 


de l'ile Breaksea étant dans l'alignement de l'extrémité de 
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la pointe Possession, et le mont Clarence restant au 
N. N. E. + E. ; mais un navire sera plus en sûreté par 17 
à 18 pieds (5" à 5”, 4 ), avec le mont Clarence dans le 
même relèvement que ci-dessus, et la pointe Possession 
dans l'alignement de la pointe S. de Tile Michaelmas. Le 
fond est de sable et d'herbes, et il faut affourcher. Pour ré- 
gier les chronomètres, on peut prendre, pour la position 
du magasin du commissariat {commissariat store), près la 
pointe Wakefield, latitude 35° 2° 10” S., longitude 117° 
52' 48” à l'E. de Greenwich (115° 32° 24" à l'E. de Paris); 
la variation est de 5° 5' O. 

Les marées sont très-irrégulières et n'occasionnent aucun 
courant perceptible dans le port; elles courent cependant 
avec une vitesse considérable dans les entrées étroites de 
ses deux havres, produisant, dans les 24 heures, une haute 
mer que le capitaine Fliaders considère comme ayant tou- 
jours lieu de 6 heures du soir à minuit; «car, dit-il, après 
que la haute mer, devenue graduellement plus tardive, fut 
arrivée à minuit, le lendemain elle eut lieu peu de temps 
après 6 heures du soir, puis retarda chaque soir de trois quarts 
d'heure sur la précédente, comme cela avait été auparavant. 
La plus grande élévation observée dans le havre de la Prin- 
cesse-Royale a été de 3 pieds 2 pouces (0", 94), et le 
moindre, de 2 pieds 8 pouces (0°, 81 ).» 

Le havre Oyster, dans la partie N. O. du port, a une en- 
trée très-étroite, avec une barre où il y a quelques roches 
à + de mille en dehors. Le capitaine P. P. King, qui en a 
fait l'exploration, s'exprime ainsi: « Sur la barre il n'y a pas 
plus de 10 pieds; (3", 2) à basse mer et dans la morte 
eau 12 pieds (3", 6) à haute mer; mais il est probable 

e, dans les grandes marées, il y a 14 pieds (4", 2) ou 
veut-être davantage si le vent souffle dans le havre; mais, 
pendant les grandes marées, la baute mer a toujours lieu 
a nuit; il ne serait dès lors pas prudent d'essayer de passer 
a barre à ce moment. 

« Un navire qui veut entrer dans le havre Oyster doit 
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mouiller devant la plage de sable qui est juste 4 YE. de 
l'entrée, c'est-à-dire entre les brisants qui sont devant la 
pointe et la barre, par 3 brasses (5", 5), fond de sable, 
dans l'alignement du sommet de l'île Green, qui est dans le 
port, par l'extrémité des buissons dela pointe O. de l'entrée, 
pointe Emu, et aussi dans l'alignement de la partie la plus 
élevée de l'île Breaksea, par la pointe la plus extéricure de 
la baie; on devra alors envoyer un canot pour sonder la 
barre. La marque pour la partie la plus profonde est 
lorsque la sommité la plus O. d'une terre à sommets plats. 
qui est dans le fond du havre Oyster, se trouve un peu ou- 
verte des roches situées devant la côte E. de l'entrée. Lorsque 
la barre est franchie, le chenal est le plus profond quand le 
milieu de la terre à sommets plats est tenu juste entre les 
pointes de l'entrée, et l'on évite, en suivant cette direction. 
un banc de roches qui est sur le prolongement de la pointe 
de roche qui est à l'extrémité @. de la plage de l'Aiguade. 
Les vents les plus forts soufflant de TO. les ancres de bossoirs 
doivent être placées au S. O. et au N. O. : des haussières et 
le cable de touée seront suffisants pour retenir le navire 
contre les vents d'E., parce que, de ce côté, les montagnes 
le dominent immédiatement. Si le ruisseau qui est sur la 
côte E., en dehors de la barre, vient à tarir, on peut faire 
sur le bord de l'herbe des trous d'environ 3 pieds de pro- 
fondeur, et en deux ou trois jours on y recueillera une quan- 
tité d’eau suffisante pour tout navire qui peut franchir la barre. 
La marée de flot court ordinairement pendant 16 heures à 
l'entrée, et le jusant pendant 8 heures. La haute mer a 
lieu à 10 heures 10 minutes du soir, les jours de pleine lune 
et nouvelle lune. Mais sur la barre la montée de l'eau est 
très-irrégulière, et un navire entrant dans ce havre doit 
faire une grande attention au brassiage, si son tirant d'eau 
est de plus de 10 pieds (3"), car la mer monte quelque- 
fois subitement de 2 pieds. Les grandes marées ont lieu à 
peu près le troisième ou le quatrième jour après la nou- 
velle ou la pleme lune. » 
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La baie Champion, sur de côté N. d'une pointe basse de . 
sable de la côte O. , appelée pointe Moore, par 28° 47 15” de 
latitude S. et 1 14° 33’ 30” à TE. de Greenwich (112° 13 
67” à TE. de Paris) est le meilleur mouillage connu entre 
Swan-River et Shark-Bay, et se trouve presque à l'E. de l'ex- 
trémité S. du groupe étendu de bancs et d'tles nommé 
Houtmans-Abroihos, qui sont à 9 lieues de distance au 
large. Une récente exploration partielle de ¢e mouillage, 
par le bâtiment de Sa Majesté le Beagle, montre qu'il est 
bien abrité de tous les vents, excepté de ceux compris entre 
le N. O. et le N. i N. E., direction de laquelle il faut se 
rappeler que les coups de vent d'hiver soufflent avec force, 
à 2° plus au S. L'abri contre toutes les brises d'O. et de S., 
qui dominent en été et soufflent bon frais, paraît bon, la 
mer étant brisée au large par un récif couvert qui s'étend à 
près de + mille au large de la pointe Moore et à 1 mille + 
au N. dela même pointe, ayant 14 brasses d'eau (25" 1) à 
1 mille à l'O., et 6 bragses (11™).tout près de son extré- 
mité N. À + mille au N. N. O. de l'extrémité N. du récif est 
un petit banc de roches que le Beagle vit briser par instants, 
en louvoyant entre eux deux par 4 brasses i à 6 brasses 
(8°, 2 à 11"). Destà 1 mille + au N. i N. O. de l'extrémité 
de la. pointe Moore, et, jusqu'à ce que la baie soit mieux 
connue, on ne peut affirmer que ce soit le seul danger a 
éviter. En dedans de l'extrémité du récif le fond est de 
5 brasses + à 6 brasses (10 à 11"), montant à 4 et 5 brasses 
(9 et 7°) sur un fond de sable inégal, à + mille de la 
côte E. de la baie, qui a à milles de largeur à son entrée, et 
un bon mille de profondeur. Le Beagle mouilla par 
h brasses (7°, 3), à peu près vers le milieu de la baie, étant 
alors à près de + de mille de terre, relevant la pointe 
Moore au S. O. + O., à 1 mille de distance, et l'extrémité 
N. du récif au O. N. 0.1 N. Il y avait alors à + de mille 
dans 10., 8° 26’ N., une petite roche couverte, et à moitié 
chemin de.la pointe Moore le fond diminuait et venait à 
2 brasses (3™, 6). Vers le continent, dans le S. E. du mouil- 
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lage du Beagle, le fond montait graduellement à 2 brasses, 
à 1 de mille de la plage, qui était exempte de roches et 
présentait un bon débarcadère. On trouverait probablement 
une position plus abritée que la précédente, plus près du 
grand récif, mais le fond serait de roche, et devrait préala- 
blement être examiné par un canot. L'élévation de la marée 
a été trouvée de 20 à 24 pouces {50 à 61 centimètres}, la 
haute mer ayant lieu vers 9 heures 10 minutes du matin, 
les jours de pleine lune et nouvelle lune. Variation 4° 55" O. 


N° 111. 
Décembre 1842. 

L'Almanach du Marin et de la France maritime, pour 1843, 
-vient de paraître. Ce petit livre, aujourd'hui populaire dans 
nos ports, est le seul qui renferme, sous un petit volume et 
pour un prix modique, un recueil aussi complet de ren- 
seignements auxquels les hommes de mer. ont tous les 
jours besoin de recourir. Outre les indications ordinaires, 
qui donnent leur nom à ce genre d'ouvrage, l'Almanach da 
Marin et de la France maritime contient l'état complet du 
personnel de la marine et des colonies, le tableau du com- 
missariat et les listes des consuls, des officiers et maîtres 
de port et syndicsdes gens de mer. Cette année particulière- 
ment, il donne les conditions d'admission dans les différents 
corps de la marine et celles exigées dans les examens de 
capitaine au long cours et de maître au cabotage. Ces no- 
tions, bonnes à connaître pour les jeunes marins qui as- 
pirent aux grades de leur profession, sont suivies du récit 
de quelques brillants faits d'armes, extraits de la France ma- 
ritime, ouvrage qui a été autant apprécié par les gens du 
monde que par les marins, et dont M. Amédée Gréhan fait 
paraître en ce moment une nouvelle éditiou, sur laquelle 
nous ne saurions trop appeler l'attention de nos lecteurs. 





` 
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De la régulalion des tiroirs dans les machines a vapeur '. 
Considérations générales. 


La théorie des machines à vapeur présente un champ si 
vaste à l'investigation, qu'il n'est pas étonnant que bien des 
parties en soient encore restées dans l'obscurité. Ainsi je 
ne connais aucun travail tendant à déterminer rigoureuse- 
ment la meilleure régulation des tiroirs, ou le meilleur mo- 
ment pour ouvrir et fermer les passages de la vapeur. C'est 
cette question que je mé propose de traiter aujourd'hui. 

Lorsque le piston approche de la fin de sa course, il est 
évident que, pour renverser son mouvement, il y a quatre 
opérations distinctes à exécuter. 

L'interruption de la communication du côté agissant du 
piston avec la chaudière : j'appellerai cette opération l'ex- 
clasion. 

La mise en communication du même côté avec le con- 
denseur, ou l'atmosphère, dans les machines sans conden- 
sation : j'appellerai cette opération l'éduction. 

L'interruption de la communication du côté opposé du 
piston avec le condenseur : j'appellerai cette opération l'oc- 
clasion. 

La mise en communication de ce même côté avec la 
chaudière : j'appellerai cette opération l'introdaction. 

Dans la théorie approchée des machines à vapeur, on 
suppose que ces quatre opérations, ou au moins les trois 
dernières dans les machines à détente, ont lieu à l'instant 
précis qui répond à la fin de la course; au premier coup 
d'œil, on pourrait même croire que cette régulation est la 
plus convenable. Mais, si on réfléchit que deux vases remplis 
de fluides chstques à des pressions différentes ne se met- 

1 Ce travail, envoyéen février 1840 à l'Académie des sciences, n'a été j jus- 


qu'à présent l'objet d'aucun rapport : croyant cependant qu'il renferme des 
idées utiles, l'auteur s'est décidé à le livrer À l'impression. 


Tome 2. — 1842. 80 
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tent pas instantanément en équilibre, on verra qu'il ne 
peut en être ainsi; on reconnaîtra même que rien ne déter- 
mine d'avance dans quel ordre doivent s'exécuter ces dilk- 
rentes opérations pour donner un maximum d'effet utile. 

Considéré analytiquement, le problème proposé pré- 
sente donc quatre inconnues. Pour le résoudre complite- 
ment, il faudrait déterminer l'effet utile en fonction de ces 
quatre inconnues, puis égaler à zéro la différentielle de 
cette fonction par rapport à chacune d’entre elles. Mais les 
lois du mouvement des fluides élastiques ne sont connues 
avec une précision suffisante que lorsque leurs variations 
de pression sont faibles. Une solution théorique ne condui- 
rait donc à aucun résultat applicable dans la pratique, et 
c'est l'expérience que nous devons interroger pour obtenir 
des résultats utiles. 

Cependant, tout en renonçant à la méthode analytique, 
on peut, par un raisonnement général, prévoir dans quel 
sens il est permis d'espérer des améliorations. Je vais me 
livrer à cette discussion qui a pour but de servir de guide 
à l'expérience. 

Je commence par observer que le problème peut être 
envisagé sous deux points de vue différents. On peut se 
proposer de rendre un maximum ou l'effet utile absolu, 
c'est-à-dire l'effet utile produit par une machine donnée, 
quelle que soit la consommation de vapeur; ou l'effet utile 
relatif, c'est-à-dire l'effet utile produit par chaque unité de 
vapeur dépensée. Ce second point de vue renferme évi- 
demment le problème de la détente. Pour le moment, je 
me bornerai à discuter le premier. 

Il est bien connu qu'en opérant l'exclusion avant la fin 
de la course du piston on augmente l'effet utile relatif, 
mais on croit aussi que par là on diminue, dans une pro- 
portion plus faible il est vrai, l'effet utile absolu. J'espère 
démontrer que cette opération, renfermée dans de certaines 
limites, fait augmenter à la fois les deux eflets uliles. 
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Théorie. 


Il n'est pas possible qu'au moment même de l'éduction 
la pression dans le cylindre devienne égale à celle du con: 
denseur, car il faudrait pour cela que toute la vapeur qui 
y est contenue, moins celle qui répond par sa pression à 
celle du condenseur, sortit instantanément par des passages 
qui ne sont jamais assez larges, et qui même ne s'ouvrent 
que graduellement. Il faut donc un certain intervalle de 
temps pour que la pression soit la même dans les deux 
vases; nous appellerons cet intervalle le temps de l'éva- 
cuation, et nous supposerons que pendant sa durée la pres- 
sion décroît proportionnellement au temps. 


Admettons, pour faciliter le raisonnement, que le temps 
de l'évacuation soit le sixième de la révolution complète de 
la manivelle, et prenons pour unité la pression agissante . 
c’est-à-dire la différence des deux pressions de la chaudière 
et du condenseur. 

Si l'éduction a lieu exactement à la fin de la course, le 
mouvement est contrarié pendant les 60 premiers degrés 
de la révolution de la manivelle, ou bien pendant le quart 
de la course du piston, par la moitié de la pression agis- 
sante; l'effet détruit est donc dans ce cas + de l'effet total. 


Si, au contraire, l'éduction a lieu lorsque la manivelle a 
encore à décrire 30 degrés avant d'arriver à l'extrémité de 
la course, la force agissant sur le piston pendant cet inter- 
valle, c'est-à-dire pendant un + de sa course, est + au lieu 
d'être 1; la force non produite de ce côté est donc 4 de l'effet 


total. 


De l'autre côté, le piston sera contrarié, pendant + de sa 
course, par une force de +; la force détruite sera donc en- 
core 4, ce qui fait, en tout, une perte de + sur l'effet total, 
un peu plus du quart de la perte qui avait lieu en effectuant 
l'éduction à la fin de la course. L'avantage définitif de la 


80. 


1244 ANNALES MARITIMES. 


seconde disposition sur la première est 4 peu près + de Tef- 
fet total. 

Ii est à remarquer que ce gain de = doit être pris sur l'effet 
utile total, non diminué par les frottements et résistances 
nuisibles qui, dans beaucoup de machines, le réduisent à 
près de moitié. Ainsi, dans plusieurs cas, le gain irait a+ 
ou + de l'effet utile effectif. 

Ce calcul est loin d'être rigoureux, mais il suffit pour dé- 
montrer qu'il y a grand avantage à donner de l'avance à la 
condensation, c'est-à-dire à opérer l'éduction un certain 
temps avant la fin de la course. li est même facile de prévoir 
que le maximum d'effet doit avoir lieu quand les pertes sont 
égales des deux côtés du point mort. Nous poserons donc 
comme premier résultat de nos recherches la règle suivante: 

L’éduction doit avoir lieu de manière à partager égale- 
ment, avant et après la fin de la course, le temps de téva 
cuation de la vapeur. Ce temps ne peut être déterminé que 
par l'expérience. 

Si, dans tous les cas, il convient d'opérer l'éduction avant 
la fin de la course, combien sont vicieuses les machines où 
l'exclusion n'a lieu qu’en ce moment! Évidemment les der- 
nières portions de vapeur ainsi introduite ne servent qua 
gêner le mouvement par leur évacuation trop lente. Ainsi, 
par une meilleure disposition des tiroirs, on peut augmenter 
l'effet utile, tout en diminuant la quantité de vapeur con- 
sommée. 

ll paraît d'abord que le maximum d'effet absolu aura lieu 
lorsque l'exclusion se fera en même temps que l'éduction, et 
que toute économie de vapeur, quelque avantageuse qu'elle 
puisse être pour l'effet relatif, doit diminuer l'effet absolu. 
Si l'on réfléchit cependant qu’une légère détente ne réduit 
que très-peu la force exercée sur le côté agissant du piston; 
que l'évacuation est d'autant plus rapide que la pression est 
plus faible au moment de l'éduction ; enfin, que si l’on en- 
voie moins de vapeur au condenseur, dont les moyens de 
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condensation ne varient pas, la température y sera moins 
élevée et, par conséquent, la pression plus basse : on verra 
que, pour obtenir le maximum d'effet absolu, il faut opé- 
rer l'exclusion un temps sensible avant l'éduction. Comme 
toute quantité varie très-peu dans les environs du maximum, 
on pourra, sans diminuer sensiblement l'effet absolu, faire 
une économie très-notable de vapeur. 

Nous poserons donc comme seconde règle, que l'exclu- 
sion doit avoir lieu un certain temps avant l'éduction. 

Le moment de l'occlusion et celui de l'introduction sont 
| moins importants, et peuvent, sans donner naissance à de 
graves inconvénients, coincider avec Ja fin de la course, ou 
en être légèrement éloignés. Cependant je trouverai, dans 
une considération toute différente, le moyen de les déter- 
miner. 

Dans ce qu'on appelle le point mort, au moment où la 
bielle et la manivelle coincident, quelque force que la bielle 
puisse faire, elle ne peut donner aucun mouvement à la 
manivelle. 

Il est même évident qu'en raison du frottement, cette 
impossibilité de mouvement s'étend à une certaine distance 
du point mort. 

Ce cas est analogue à celui d’une force qui presse un corps 
contre un plan sur lequel il peut glisser; il n'y a pas de glis- 
sement quand l'angle de la force et de la normale au plan 
est moindre que l'angle de frottement. Ainsi, dans cet es- 
pace de chaque côté du point mort, que j'appellerai l'espace 
mort, une force quelconque exercée par le piston ne sert 
qu’à augmenter le frottement des axes. Il est donc conve- 
nable que, dans cet espace mort, la force soit nulle, et, par 
conséquent, que la pression soit égale des deux côtés du 
piston. Tel est le but que nous devons nous proposer en 
régiant les moments de l’occlusion et de l'introduction. 

Quand on opère l'introduction, on peut, en raison du 
peu d'espace à remplir dans le cylindre, et de la lenteur du 
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piston, admettre que la pression devient à l'instant même 
égale à celle de la chaudière : si l'on introduisait done la 
vapeur avant la fin de la course, on produirait, pendant un 
certain intervalle, une force contraire au mouvement; et, 
puisque nous avons vu qu'avant la fin de la course la pres- 
sion sur le côté agissant du piston doit être fort diminuée, 
elle ne serait pas égale des deux côtés du piston pendant 
l'espace mort, ce qui donnerait naissance à un frottement 
nuisible : la vapeur ne doit donc jamais être introduite avant 
la fin de la course. 

Puisque le piston ne doit faire aucun effort dans l'espace 
mort, l'introduction ne doit avoir lieu qu'à l'extrémité de 
cet espace, c'est-à-dire au point où la vapeur commence à 
pouvoir mettre en mouvement la machine supposée seule 
et non aidée par une autre machine conjuguée avec elle. 

L'occlusion doit toujours avoir heu avant le commence. 
ment de l’espace mort, de manière que la vapeur rare qui 
existe encore dans le cylindre soit comprimée dans la liberté 
du cylindre, et y contre-balance à peu près ce qui reste en- 
core de pression du côté agissant. Il ne faudrait pas cepen- 
dant que cet effet se produisit trop longtemps avant le 
commencement de l'espace mort, car il donnerait naïssance 
à unc résistance nuisible. 

De plus, on obtiendra par là une petite économie de 
vapeur pour Je coup suivant. 

Je dois observer ici que lorsqu'on opère l'exclusion à la 
fin de la course, il est plus difficile de produire la neutra- 
lisation de toutes forces dans l'espace mort; il se produit 
donc alors des pressions nuisibles sur les axes, et sous ce 
point de vue encore les deux premières règles posées sont 
avantageuses. 

Voilà donc les indications que la théorie nous fournit 
sur la régulation des tiroirs. 

L’éduction doit se faire de manière AI partager également 
l'évacuation par le moment du point mort. 
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L'exclusion doit se faire un espace sensible de temps 
avant l'éduction. 

L'occlusion doit se faire avant le commencement de 
l'espace mort. 

Enfin, l'introduction doit avoir lieu à la fin de l'espace 
mort. 

Les deux dernières règles au surplus sont beaucoup 
moins importantes que les premières. 

J'ajouterai ici deux règles qui ont, à mon avis, été trop 
oubliées dans la construction de certaines machines à va- 
peur. Les passages dbivent être aussi grands, et la liberté 
du cylindre aussi petite que possible ;"le mécanisme qui met 
les tiroirs en mouvement doit opérer les changements ra- 
pidement; je crois qu'en raison de l'élasticité de la vapeur 
ce changement brusque ne peut occasionner aucun choc 
nuisible. 

Je n'ai pas fait entrer dans mes raisonnements la néces- 
sité de détruire à la fin de la course la vitesse acquise du 
piston, parce que je ne l'admets pas. Linertie de toutes les 
parties de la machine animées d’un mouvement alternatif 
est un obstacle au mouvement dans la première moitié de 
la course; cet obstacle n'est vaincu qu'en diminuant un peu 
le travail du piston; mais la force. vive acquise par toutes 
les pièces oscillantes représente exactement le travail ainsi 
employé, et dans la seconde partie de la course la vitesse 
de toutes ces parties étant détruite graduellement par la 
résistance de la manivelle ce travail est complétement res- 
titué à l'effet utile. Ce serait donc aux dépens de cet cffet 
que l'on voudrait détruire la force vive du piston. Si l'on 
m'objectait qu'une portion de cette restitution de l'effet, 
emmagasiné, pour ainsi dire, par la vitesse des pièces 
oscillantes a lieu pendant l'espace mort, et peut causer un 
frottement nuisible, je répondrais qu'au commencement de 
l'espace mort la vitesse de ces pièces est si peu de chose 
que leur force vive est insensible. J'ai dù combattre cet 
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argument pour qu'on ne me reprochat point de l'avoir 
négligé. 

Les mémes raisonnements s'appliqueront exactement à 
la solution du second problème, celui où l'on se propose 
de rendre un maximum l'effet utile relatif. Seulement, 
. comme le but est avant tout l'économie de la vapeur, on 
opère l'exclusion beaucoup plus tôt : l'effet absolu diminue, 
mais la vapeur dépensée diminuant encore plus vite, 
l'effet relatif augmente et l'on a une machine à détente. 

La théorie nous apprend que le maximum d'effet utile 
de la détente a lieu lorsque la pression de la vapeur, au 
moment de l'éductior, est précisément celle qui surmonte- 
rait toutes les résistances nuisibles de la machine, cest-- 
dire la pression de la vapeur dans le condenseur; plus, 
tous les frottements et la conduite des appareils secondaires. 
Il est rare qu'on pousse la détente jusqu'à ce point, pour 
plusieurs raisons faciles à exposer. La pression d'une masse 
de vapeur qui se dilate sans perdre aucune portion de cha- 
leur n'est pas assez bien connue pour que ce point soit 
facile à déterminer; on se contente rarement de faire pro- 
duire à une machine donnée le minimum de son travail; en- 
fin l'inégalité des efforts du piston exige un volant plus fort 
pour obtenir la même régularité de mouvement, ou bien 
lorsqu'il y a deux machines conjuguées il arrive que l'une 
conduit l’autre, et que les axes sont soumis à des efforts plus 
grands. 

Quoi qu'il en soit, plus la détente sera considérable et 
moins la pression finale de la vapeur différera de celle du 
condenseur ; l'évacuation se fera donc alors plus rapide- 
ment, et par conséquent le moment de l'éduction devra se 
rapprocher de la fin de la course. C'est ainsi que le plus 
ou le moins de détente doit influer sur l'instant de l'é- 
duction. 

Enfin, pour ne rien oublier days cette question, nous 

abserverons que la distribution de ia vapeur ne doit pas se 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1249 


faire rigoureusement de même des deux côtés du piston; en 
voici les raisons : 

L’obliquité de la bielle fait que les deux moitiés du cy- 
lindre ne sont pas parcourues dans le même temps. 

Dans beaucoup de machines, la vapeur qui se rend au 
condenseur, devant parcourir des conduits plus longs ou 
quelques coudes de plus d’un côté que de l’autre, l'évacua- 
tion est plus lente de ce côté, et par conséquent le moment 
de l'éduction doit être un peu plus loin de ia fin de ia 
course. 

Enfin , lorsque la machine n'est pas exactement balancée 
( comme cela arrive dans toutes les machines sans balan- 
cier), il peut arriver quon veuille détruire l'inégalité qui 
résulte de-cette circonstance, en employant dans le bas un 
peu plus de vapeur et moins de détente que dans le haut, 
et cette différence en nécessite une, comme nous l'avons vu, 
dans le moment de I’éduction. 

Telles sont les prévisions de la théorie, voyons mainte- 
nant jusqu'à quel point l'expérience les confirmera. 


Expériences. 


Pour faire sur le sujet qui nous occupe des expériences 
complètes, il faudrait construire une machine où, par des 
dispositions particulières de mécanisme, on püt faire varier 
à volonté le moment des quatre opérations qui doivent s exé- 
cuter à chaque fin de course; il faudrait aussi avoir un moyen 
de mesurer exactement les moindres variations de l'effet 
utile, Il serait facile alors, en se livrant à une suite d'essais 
dirigés par la théorie qui vient d’être développée, d'arriver 
à la combinaison la plus avantageuse. Cette méthode pra- 
tique est évidemment la seule qui puisse conduire à des 
résultats utiles et incontestables; mais une telle machine 
n'a pas encore été construite. 

Nommé à la fin de 1838 au commandement du bateau 
à vapeur de l'État le Styx, je m'occupai bientôt de ces idées, 
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et je cherchai le moyen de-les appliquer. Je reconnus que 
de toutes les machines à vapeur, ce sont celles des bâtiments 
marins qui permettent de mesurer le plus exactement leurs 
variations de travail. En effet, en choisissant la circonstance 
assez fréquente d'un calme parfait et d'une belle mer, ren- 
fermant les expériences dans un temps assez court pour que 
les tirants d'eau de l'avant et de l'arrière ne changent pas, 

les moindres variations du travail des machines se réfé- 
chiront sur la vitesse du navire. Il est vrai que nous ne savons 
mesurer cette vitesse que par le moyen du loch, instrument 
fort imparfait; mais, avec une montre à secondes, on peut 
observer très-exactement la vitesse de la machine; et nous 
pourrons, sans crainte d'erreur, admettre que ces deux vi- 
tesses varient proportionnellement, lorsque toutes les cir- 
constances de la navigation restent les mêmes. En admettant 
ensuite que la résistance des fluides est proportionnelle au 
carré de la vitesse (loi qui n’a été infirmée que pour des 
bateaux de forme différente de celle des bâtiments marins, 
naviguant à de très-grandes vitesses sur des canaux peu pro- 
fonds), on passera facilement des variations de vitesse aux 
variations de travail. 

Pour mesurer la vitesse de la machine du Styx, je me 
suis muni d'un compteur de Henri Robert. Dans ces comp- 
teurs, l'aiguille des secondes est double ; au moment où l'on 
touche une détente, l'une d'elles s'arrête et donne très-lisi- 
blement les cinquièmes de seconde; l'autre continue son 
chemin, et, dès qu'ayant terminé la lecture on touche la 
détente en sens contraire, la première la rejoint par un 
mouvement rapide. Comptant tout haut les coups de piston, 
j'arrêtais l'aiguille à chaque dizaine, ct un aide écrivait im- 
médiatement sous ma dictée les nombres trouvés. J'ai tou- 
jours fait six opérations consécutives, et c'est seulement 
lorsque les temps employés par chaque dizaine de coups de 
piston ne présentaient que des différences faibles et de 
signes divers que j'ai considéré la moyenne des cinq comme 
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suffisamment exacte. Mes moyens d'observation étant con- 
nus, voyons maintenant comment j'ai réussi à faire varier 
la distribution de la vapeur. 

Dans les machines du Styx, la distribution de la vapeur 
se fait au moyen de deux tiroirs en D, réunis ensemble par 
une tige commune, et conduits au moyen d'un levier coudé 
par un bras d'excentrique, auquel un excentrique placé sur 
l'arbre de couche transmet un mouvement oscillatoire, Jus- 
qu'à présent il n'y a aucune pièce mobile qui permette de 
faire varier à volonté le jeu des tiroirs. 

Mais l'arbre de couche tournerait librement dans l’excen- 
trique, et ne lui communiquerait aucun mouvement, si cette 
dernière pièce ne portait par côté une partie saillante, ap- 
pelée toc, contre laquelle vient appuyer l'extrémité d'une 
pièce semblable boulonnée sur l'arbre de couche, et qu'on 
appelle battoir. Cette disposition a été adoptée pour que, 
suivant que l'on veut marcher en avant ou en arrière ; le jeu 
des tiroirs s'opéràt toujours convenablement. Puisque le 
piston conduit l'arbre de couche, et que l'arbre de couche . 
conduit les tiroirs, il est évident qu’en interposant entre le 
toc et le buttoir des cales d'une épaisseur variable, on avan- 
cera d'un même intervalle de temps proportionnel à l'épais- 
seur de la cale les quatre opérations nécessaires pour ren- 
verser le mouvement. 

Je me suis contenté de ce moyen, ne pouvant faire va- 
rier séparément le moment de chacune de ces opérations. 
Mes expériences sont donc incomplètes, et n’ont pu m'in- 
diquer la meilleure de toutes les combinaisons. 

On verra cependant avec plaisir combien d'avantages 
m'ont présentés ces moyens limités, et combien les résultats 
de l'expérience s'accordent avec les indications de la théo- 
rie. 

J'ai fait confectionner des cales dont l'épaisseur allait en 
augmentant d'un centimètre. La circonférence de l'arbre étant 
en ce point de 857 millimetres, un centimètre y répond à un 
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arc de 4° 12‘, J'ai commencé par déterminer de combien 
l'interposition de ces différentes cales, entre le toc et le 
buttoir, faisait varier la régulation des tiroirs. Ces résultats, 
qui ont été trouvés par l'expérience, et confirmés par le 
calcul, sont renfermés dans le tableau suivant. 


LA COURSE TOTALE DES PISTONS FST DE 1",448. | 


a = i 


omm | 10mm | 20m0 | so== | ag== | 5o== | gmn 
as | 70 | 102 | 134 | 168 | 207 | 256 | 993 
ol 6! 15 | s| a8 | 70 | lor fis} 


(L'éduction et l'occlusion ont lieu en méme temps.) 


















Épaiseur de la cale da buttoir..... 


Portion de course f l'exclusion een 
i rested urir\ ,, l 
da peus Larita i éduction.. @e 
ment où, avec la) ,, : 
cale indiquée, ont l’occlusion ... 
lieu 


eaeneesesonne l'introduction à 1492 144) 1444 0 l 5 10 





ai | 


On voit que l'ancienne régulation des tiroirs du Styx ne 
donnait aucune avance à la condensation, et que l'effet utile 
doit s'accroître avec l'épaisseur de la cale qui donne une 
avance de plus en plus forte. Il est vrai que l'introduction 
finit par s'opérer avant la fin de la course, moment que la 
théorie nous indique comme défavorable : mais cette cit- 
constance n'a que très-peu d'influence. Toutefois, il est cer- 
tain que, pour déterminer expérimentalement la meilleure 
régulation possible, il faudrait avoir des tiroirs indépen- 
dants pour l'entrée et la sortie de la vapeur. 

Les nombres de la dernière ligne du tableau ci-dessus 
sont proportionnels aux longueurs parcourues par le piston 
au moment de l'exclusion, augmentées de la liberté du cy- 
lindre. Dans les machines du Styx, cette liberté a été trov- 
vée de 33 millimètres, en tenant compte du volume des 
passages. | 

Les cales se fixent sur le buttoir par une disposition facile 
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à imaginer, il suffit de desserrer un boulon. On peut arréter 
les machines, changer les cales et remettre en mouvement 
en deux ou trois minutes; j'en ai toujours attendu cinq ou 
six pour laisser au navire le temps de reprendre une vitesse 
uniforme ; ainsi chaque observation occupait à peu près dix 
minutes. 

Pour que ces expériences fussent concluantes, il fallait 
que la pression de la vapeur fùt constante depuis le com- 
mencement jusqu'à la fin. Je n'ai pu y parvenir qu'en ac- 
tivant assez les feux pour que les soupapes de sûreté fussent 
continuellement soulevées. Dans cet état, la machine don- 
nant dix-huit coups de piston par minute, les manomètres 
placés sur les enveloppes des cylindres marquent 18 centi- 
mètres au dessus de la pression atmosphérique. Si l'on arrête 
le mouvement ils montent à l'instant même à 22 centi- 
mètres. Ainsi le mouvement de la vapeur, dans les tubes 
qui conduisent de la chaudière aux enveloppes lui fait 
perdre 4 centimètres de pression, elle en perd probable- 
ment plus encore en passant par les orifices qui conduisent 
de l'enveloppe au cylindre: voilà l'inconvénient des passages 
trop étroits. 

M'étant procuré les moyens d'observation, il ne me fal- 
lait plus que trouver des circonstances favorables, dans une 
traversée où il fût possible de faire perdre au Styx quelques 
moments, sans inconvénient pour le service. Je fis, en mars 
1839, des expériences qui confirmaient bien les prévisions 
de la théorie : mais, la pression n'ayant pas été maintenue 
parfaitement au même degré, je n’en étais pas pleinement 
satisfait. C'est à la fin de l'année seulement que j'ai pu 
opérer avec tout le soin possible, et que j'ai obtenu les ré- 
sultats présentés dans le tableau ci-joint. 
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Expénrsnces faites le 24 decembre 1839 , par an trés-beaa temps, col 
plat, belle mer, à quatre milles de la côte d'Afrique, cinquante La 
à l'ouest d'Alger, allant dans l'est, la vapeur sortant continuellen. 
par les soupapes de surete. 








Ce tableau ne nécessite aucune explication. On voit q? 
les moyennes des temps observés offrent une série 3 
régulière, indiquant avec évidence un maximum de vie“ 
avec la cale de 60 millimètres. | 

Si nous voulons nous borner rigoureusement aux rei 
tats de l'expérience, nous dirons qu'avec une cale de 600! 
limètres la vitesse de la machine augmente dans le rapp! 
de 12 à 11, pendant que la vapeur consommée diminue &* 
le rapport de 6 à 7 par coup de piston, ou dans le rapp“ 
de 13 à 14 par heure de marche. 

Mais nous pouvons admettre que (dans l'intervalle de“ 
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périences tout au moins) les vitesses de la machine et 
navire varient proportionnellement, quand les circons- 
ices de la navigation restent les mêmes. Il en résulte que 
15 les bâtiments à vapeur où les tiroirs sont réglés comme 
l'étaient à bord du Styx peuvent réduire de -- le temps 
leurs traversées, tout en diminuant la consommation de 
arbon de =‘; par jour, ou de + par traversée. 

Si nous allons plus loin, en admettant que la résistance 
s liquides varie en raison du carré de la vitesse, nous 
rrons que le travail absolu de chaque coup de piston est 
oportionnel au carré des vitesses trouvées. | 
À la bauteur du piston de 101 millimètres, où nous avons 
Juvé que devait avoir lieu l’éduction, pour donner le maxi- 
um d'effet utile, répond un angle de 27° entre la mani- 
lie et la verticale. 

L'évacuation de la vapeur occupe donc -$$ de la révo- 
tion de la manivelle ; lorsqu'il y avait + de vapeur de plus 
évacuer, ce temps devait être à peu près “2. Si nous 
lculons (voyez la note) l'avantage d'une meilleure ré- 
dation, nous trouverons 0,075. Ajoutons-y 0,015 pour 
primèr l'avantage produit par la diminution de pression 
ns le condenseur, et nous aurons 0,09. Or, dans les 
achines de Watt, l'effet réel est réduit par les pertes à 
de l'effet théorique; ces pertes n'augmentant pas, dans 
cas d'une meilleure distribution de la vapeur, l'avantage 
tenu doit être multiplié par +, ce qui le porte à 0,18. 
expérience a fourni directement 0,188. Ainsi l'expé- 
ence et la théorie sont d'accord jusque dans les résultats 
Imériques, 

Le travail absolu de la machine dans un temps donné 
ant proportionnel au cube de la vitesse, il en résulte que 
ddition d'une cale de 60 millimètres a porté les machines 
1 Styx de 150 à 194 chevaux. Quelque prodigieux que 
musse paraître ce résultat, il me semble incontestable. 
Si, au lieu de profiter de cette amélioration pour aug- 
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menter la vitesse du navire, on diminue la force des ma- 
chines de manière à conserver la même vitesse , on réduira 
dans le rapport de 5 à 7 le combustible consommé ainsi 
que le poids des machines. Ainsi le Styx, dont les machines 


pèsent en tout 209 tonneaux, et qui ne prend au plus que 


dix jours de charbon, à 18 tonneaux par jour, peut ne 
consommer que 13 tonneaux et en prendre pour dix-huit 


jours et demi sans se charger davantage et sans ralentir | 
en rien sa marche. i 


Ces résultats s'appliquent à toutes les machines à vapeur, 
à condensation ou non; car, soit que la vapeur se rende au 
condenseur, soit qu'elle débouche directement dans tat- 
mosphére, il faut toujours un temps très-sensible pour lé 
vacuation de la-vapeur. 


Telles sont les considérations que j'avais à exposer; J 
ne prétends pas qu'elles soient absolument nouvelles, carja 


appris que quelques bateaux à vapeur de la correspondance — 


u Levant ont leurs tiroirs réglés de manière à done 
de l'avance à la condensation, et c'est principalement à cette 
circonstance que j'attribue l'avantage de marche et dec 
nomie qu'ils présentent sur ceux de la marine royale. Mas 
on n'est arrivé à cette régulation que par hasard, et les vrai 


principes n'en ont, je crois, été exposés nulle part. Je ais 
du moins qu'ils sont généralement inconnus, et que les 


avantages auxquels ils conduisent sont négligés. 


E. pe CHAMPEAUX, 
Capitaine de corvette. 


NOTE. 


Supposons que, depuis le commencement de l'évacuation jusqu'ah 
fin , la pression décroisse proportionnellement au temps ou bien à l'angle 
décrit par la manivelle. 


Soient P la force agissante; 
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a, l'angle de la manivelle avec la verticale au moment de 
l'éduction ; 
a, sa valeur à la fin de l'évacuation. > 
Lorsque la manivelle fait un angle a après la fin de Ja course, la 
a, — a 


a, +a, 





pression qui s oppose au mouvement est P 


La distance du piston à l'extrémité est m ( ı — cos a) (m éiant la lon- 
gueur de la manivelle), dont la différentielle est m sin a d a. Le travail 


a ma 





sin a da. 


a, +e a 


détruit après la fin de la course est donc P m f 


0 i 


1 
“Pour un angle a avant la fin de la course, la pression dans le cy- 
a, + a 


ag td 


P (: a } — PĒ. Le travail perdu par la diminution 


a t+- a, a + a, 


lindre est P ; la force perdue est donc 











de pression antérieure au point mort est donc P n f- 
a 


ota 





sinada. 


Effectuant les intégrations , et ajoutant, il vient, pour la perte totale 
d'effet utile, š 
Pm i sin a, + sin a). 
a, + @, 
Or a, +- a, est constant, c'est l'angle décrit par la manivelle pen- 
dant tout le temps de l'évacuation. En faisant a, + a, = A, celle ex- 
pression devient : 


Travail perdu = pm | 1 dc 2). 
A 2 2 


Cette expression est évidemment un minimum lorsque a, = a,, 
c'est-à-dire ae l'évacuation est partagée en deux intervalles égaux 
de chaque côté du point mort, et l'on a, dans ce cas, 

Travail perdu == P m ( 1 — Fine) 
2 


Tome 2, — 1842. 81 
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Si l'évacuation ne commençait qu'à la fin de la course, 


ce serait : T. p. =Pm(: =) 


Développant ces deux expressions, elles deviennent 


GO 


(EE) 
; 2. 3. 2. 3. 4.5. 


A? A‘ 
Pm(———— + Lo ) 
2.3 2.3. 4. 5. 


Et leur rapport approche d'être égal a 4, à mesure que A diminue: 
ainsi, en opérant l'éduclion comme nous l'avons recommandé, on ré- 
duit la perte qui nous occupe à 1/4 de ce qu'elle serait , si l'évacuation 
ne commençait qu'à la fin de la course. 

Le travail total étant 2 Pm, celui qu'on perd dans chaque cas est 





| : 1 a, A 1 sin À 
mesuré par les fractions | — — — sin — ) s [—— } 3 
2 Å 3 2 2A 
‘en faisant plusieurs hypothèses successives, nous oblenons les résul- 
tats contenus dans le tableau suivant : 


Travai 
pour l'éduction è esa 
fio de course. également. 


Course entière ; 180° 0,500 0,18 


Temps de l'évacuation..| A | Travail perdu 


Demi-course 0,182 0,050. 


Tiers de la course... ... ‘0,086 0,022 
Quart de la course..... 0,050 0,013 





L'hypothèse que nous avons adoptée de la diminution de pression 
proportionnelle au temps n'est pas rigoureuse ; el il est certain qu'un 
vase mis en communication avec un espace infini ,ou règne une pression 
plus faible, se vide plus vite au commencement qu'à la fin ; mais le con- 
denseur ne peut être considéré comme étant dans ce cas; d'ailleurs 
presque toujours l'orifice ne s'ouvre que par degré, ce qui tend a rap- 
procher notre supposition de la vérité. 
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Syst2ME maritime, colonial, commercial et industriel de la Grande- 
Bretagne, véritable cause de sa richesse et de sa puissance. {Extrait 
de l'International.) | 


La puissance à laquelle s'est élevée la Grande-Bretagne, 
par l'effet de son commerce, a fait l'étonnement des temps 
modernes. Il est donc intéressant de remonter à la cause de 
cette prospérité commerciale qui est ia véritable source des 
richesses de l'Angleterre. Une grande cause peu connue a 
surtout contribué à créer cette prospérité. L'on a attribué 
la grande supériorité maritime et commerciale de cette puis- 
sance au fameux acte de navigation du protecteur Olivier 
Cromwel. Mais c'est assigner une source unique à un grand 
fleuve, sans tenir compte de ses affluents. 

On a cherché d'autres causes principales dans les insti- 
tutions politiques, dans la possession de l'Inde, dans la po- 
sition et le génie insulaires, dans les innombrables fautes 
du cabinet de Versailles, et dans celles non moins grandes 
d'un homme dans lequel le génie et l'aveuglement, l'habi- 
leté militaire et l'ignorance commerciale enfantèrent mal- 
heureusement toute l'illusiou de la gloire sans aucun avan- 
tage réel. 

Enfin d’autres ont prétendu que la Grande-Bretagne doit 
toute sa prospérité industrielle à l'invention et à l'emploi 
des machines. Nous examincrons rapidement ces diverses 
opinions. 

Il est bien vrai qu'il n’est aucune de ces causes, prises 
isolément et surtout dans leur ensemble, qui n'ait exercé 
une influence plus ou moins grande, et salutaire sur Ja 
prospérité commerciale de l'Angleterre. Mais il en est une 
autre bien plus efficiente que celle-là, dont on parle à 


1 Journal des intérêts communs des peuples civilisés, moniteur officiel de 
le Société des naufrages.) 


SÌ, 


1260 ANNALES MARITIMES. 


peine, et qui semble avoir échappé à presque tous les ob- 
servateurs. 

‘ Certes, l'acte de navigation fut un puissant moyen dans 
son temps; mais il y a plus d'un demi-siècle qu'il n'agit plus 
directement, et l'on peut dire qu'il est tout-à-fait étranger 
aujourd'hui aux merveilles de la puissance commerciale de 
la Grande-Bretagne. 

Nous ne voulons examiner ni les institutions britanniques 
ni des fautes des puissances continentales, afin de ne pas 
entrer dans les discussions politiques; cependant nous di- 
rons au sujet des premières 1° qu'elles ont favorisé, mais 
non créé l'industrie; 2° qu'elles n'en ont peut-être pas ¢te 
moins les effets que les causes. 

Certainement ia position insulaire favorise plus le com- 
merce maritime que la position continentale; mais l'Océan 
entoura toujours les Iles-Britanniques ; cependant l'énorme 
prospérité de l’une d'elles est d'une date très-récente, et 
l'autre (l'Irlande) est accablée par la misère, ce qui prouve 
que la position insulaire n'agit que trés-indirectement. 

Sans doute que la possession d'une grande partie de l'Inde 
et l'emploi des machines auront puissamment contribué à 
cette prospérité, et quon peut cn conséquence les const 
dérer comme des causes directes ct principales de 1a puis- 
sance de l'empire britannique. 

Mais il est une aulre cause qui consiste dans un grand 
moyen qui, à lui seul, utilise et renferme tous les autres, 
celui qui leur donne un degré d'énergie, de forces collec- 
tives suffisantes pour tous les besoins, et qui les rend plus 
puissantes que tous les obstacles; c'est ce moyen qui, dans 
la combinaison générale des divers agents et des immenses 
ressources de l'industrie nationale, ne joue pas un role 
moins important ni moins merveilleux dans ses effets que la 
vapeur appliquée comme pouvoir mécanique. Ce moyen sì 
puissant, c'est le système général des grandes compagnies 
ou associations; il nous sera aisé de prouver qu'elles sont 
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réellement Ja source intarissable et chaque jour plus fé- 
conde de ces richesses prodigieuses qui ont fait avec raison 
l'étonnement du monde. | 

Nous allons citer plusieurs exemples à l'appui de cette 
assertion ; nous commencerons par la Compagnie des Indes 
orientales qui a établi dans l'Inde un empire colonial qui 
compte 70 millions d'habitants, et qui s'est accru aujour- 
d'hui à plus de 100 millions. 

Les 8,000 lieues de superbes routes de première classe 
et l'étendue plus grande de toutes les autres qui ne sont pas 
moins belles, ne sont-elles pas dues , soit à des compagnies, 
soit à des associations? Les 800 bateaux à vapeur n'appar- 
tiennent-ils pas la plupart à des compagnies ? 

Les nombreux canaux qui parcourent en tout sens le ter- 
ritoire britannique: les ponts si beaux, si multipliés; l'é- 
clairage par le gaz, les eaux distribuées partout avec prodi- 
galité dans Londres, ne sont-ils pas dus aussi aux grandes 
associations | Aurait-on pu former d'aussi vastes entreprises, 
sans l'esprit d'association, sans la réunion d'immenses capi- 
taux ; aurait-on pu les exécuter, si chaque individu y avait 
fait isolement l'application de ses moyens. 

En effet, la navigation par les bateaux à vapeur, la cons- 
truction et l'armement des flottés marchandes, la pêche, 
les colonisations, les docks (espèces d'entrepòts maritimes), 
les phares, les opérations lointaines ou sur le continent, 
les banques, les assurances de toute espèce et l'exploita- 
tion des mines, enfin tout ne se fait-il pas, en Angleterre, 
par de grandes compagnies de capitalistes ? Nous pourrions 
en dire autant de ces immenses manufactures, de ces mil- 
liers de machines à vapeur qui produisent tant de richesses 
converties aussitôt en nouvelles sources productives ! 

Si nous sortions du cercle immense que nous venons 
d'indiquer pour entrer dans celui des associations d'un ordre 
secondaire, combien de milliards nouveaux n'y trouve- 
rait-on pas? Le nombre des opérations commerciales qui 
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sont faites en société est immense? Si l'on comparait la 
somme des capitaux employés en Angleterre isolément, ct 
ceux qui le sont colleçtivement, on trouverait une immense 
différence, d'un à cinq cents ou mille peut-être. 

H faut reconnaître que presque toutes les entreprises in- 
dustrielles de la Grande-Bretagne sont faites par association, 
et qu’elle est redevable à ce système de la prépondérance 
commerciale et maritime qu'elle a acquise dans les deux 
hémisphères. 

Nous devons en conclure que tout état commerçant et 
industriel, qui n'adoptera pas un pareil système, ne pourra 
lutter avec avantage contre l'Angleterre, attendu que Ton 
doit être convaincu que les associations sont le grand nerf 
de la prospérité publique, et qu'il n'est point d'entreprises, 
quelques dispendieuses qu'elles soient, qui ne puissent être 
faites et rapidement conduites à leur terme par l'union 
des intérêts et des capitaux. D'où il résulte qu'eussi long- 
temps que notre commerce maritime ne sera point animé de 
l'esprit d'association, il restera dans un état précaire, parce 
qu'il n'aura pas le moyen de faire le commerce extérieur 
sur une grande échelle, qui peut seule donner des chances 
de profit. 


MoxBRYON. 


N° 114. 
Convention de commerce et de navigation entre la Belgique et les 
Pays-Bas. 
La Haye, 5 novembre 1842. 
Sa Majesté le roi des Belges et Sa Majesté le roi des Pays- 
Bas, grand-duc de Luxembourg, 


Désirant faciliter et étendre les relations commerciales qui 
existent entre la Belgique ct les Pays-Bas, ont nommé leurs 
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plénipotentiaires à l'effet d'arrêter une convention dans cc 
but, savoir : i 

Sa Majesté le roi des Belges, 

Les sieurs Albert-Florent-Joseph Prisse, som ministre 
plénipotentiaire près Sa Majesté le roi des Pays-Bas, et Al- 
dephonse-Félix Dujardin, son chargé d'affaires près de la 
cour royale de Hanovre et les villes libres et anséatiques, 
en mission extraordinaire près la cour des Pays-Bas ; 

Sa Majesté le roi des Pays-Bas, 

Les sieurs Jean-Guillaume baron Buyssen de Kattendyke, 
son ministre des affaires étrangères : Jean-Jacques Rochus- 
sen, son ministre des finances, et Florent Van Hall, son 
ministre de la justice; lesquels, après avoir échangé leurs 
pleins pouvoirs, trouvés en bonne ct due forme, sont con- 
venus des dispositions suivantes : 

Les navires et leurs cargaisons venant directement par 
les rivières et canaux, soit de la Belgique dans les Pays-Bas, 
sous pavillon Belge, soit des Pays-Bas en Belgique, sous pa- 
vilion néerlandais, jouiront réciproquement, tant à l'entrée 
qu'à la sortie ou à leur passage, sans préjudice des stipu- 
lations de l'article quarante-un du traité signé ce jour à 
La Haye, de toutes les exceptions ou autres faveurs en 
matière de droit ou de charges quelconques de douanes, 
de patente ou de navigation qui sont ou seront accordées aux 
navires nationaux et à leurs cargaisons ; de telle sorte que, 
dans aucun cas ct sous aucun prétexte, lesdits navires et 
leurs cargaisons ne pourront, de part et d'autre, être im- 
posés à des droits ou péages autres ou plus élevés que les 
navires nationaux et leurs cargaisons. 

li est néanmoins entendu que les dispositions qui précè- 
dent ne s'appliquent pas à l'importation des produits de la 
pêche nationale, celle-ci étant, dans les deux États, l'objet 
de faveurs et priviléges spéciaux. 

La présente convention sera obligatoire pendant cinq 
années, à dater du jour de sa ratification ; si l'une ou l'autre 
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des hautes parties contractantes ne l'a pas dénoncée six mois 
avant l'échéance, elle sera continuée pendant cinq autres 
années. 

La présente convention sera ratifiée, et les ratifications 
en seront échangées 4 La Haye, dans le délai de trois mois, 
ou plus tôt, si faire se peut. | 

En foi de quoi les plénipotentiaires respectifs ont signé 
la présente convention, et y ont -apposé le cachet de leurs 
armes. 

Fait à La Haye, le cinquième jour du mois de novembre 
mil huit cent quarante-deux. 


(L. S.) (signé) Prisse. (L. S.) Dusanpin. 
(1.5) (signé) Herzens Karrenprxe. (L. S.) Rocaussex. (L. S.)F.A. 
an Haut. | 


N° 115. 


En 1840, page 375 du tome IT, nous avons fait connaître les formi- 
dables préparatifs de l'Angleterre et le nom des båtiments de guerre 
composant son expédition contre la Chine, 

À la page 607 de même volume, nous avons publié ia déclaration 
de guerre de la reine de la Grande-Bretagne contre le Céleste-Empire. 

Cette année 1842, page 273 du tome I”, nos lecteurs ont pu assister 
en quelque sorte aux principaux combats décrits dans la relation da 
commandant de la corvette francaise la Danaide, témoin et narrateur 
fidèle des faits prodigieux accomplis dans ces parages éloignés ou les 
forces européennes pe pour la première fois. 

La fin et les résultats de cette guerre, qui aura des suites incalcu- 
lables, sont constatés dans les pièces suivantes. 





CIRCULAIRE aux sujets de S. M. Britannique en Chine. 


Le plénipotentiaire de S. M. Britannique en Chine a l'ex- 
trême plaisir d'annoncer aux sujets de S. M. en Chine, qu'il 
a aujourd'hui conclu et signé avec les grands commissaires 
chinois désignés pour négocier avec lui, un traité dont voici 
les plus importantes dispositions : 
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1° Paix et amitié durables entre les deux nations; 

2° La Chine payera 21 millions de dollars pendant l’an- 

née courante et les trois années qui suivront;. 

3° Les ports de Canton, Amoy, Foo-Chaw-Foo, Ning-po 
et Chin-chae seront ouverts au commerce anglais. Des agents 
consulaires seront nommés pour y résider, et des tarifs régu- 
liers et justes de droits d'importation et d'exportation (aussi 
bien que de transit à l'intérieur) seront établis et publiés ; 

4° L'ile de Hongkong sera cédée à perpétuité à S. M. Bri- 
tannique et à ses héritiers el successeurs; 

5° Tous les sujets de S. M. Britannique indigènes de 
l'Europe ou des Indes, qui pourraient être en prison dans 
une partie quelconque de l'empire de la Chine, seront mis 
en liberté sans condition; 

6° Un acte d'amnistie complète et entière sera publié par 
l'empereur; il sera revêtu de sa signature manuelle et de 
son sceau. Cette amnistie sera accordée à tous sujets chinois 
qui auront pris du service ou entretenu des relations avec 
les Anglais, ou qui auront résidé sous le gouvernement an- 
glais ou ses officiers; 

7° Les relations seront conduites dans des termes d'éga- 
lité parfaite entre les officiers des deux gouvernements; 

8° Lorsque l'on aura reçu l'assentiment de l'empereur à 
ce trailé et après le payement des premiers 6 millions, les 
forces de S. M. Britannique se retireront de Nankin et du 
grand canal. Le poste militaire de Chinchae sera également 
évacué. Mais les îles de Chusan et de Kolongsoo seront oc- 
cupées jusqu'au payement des sommes stipulées et jusqu'à 
ce que les arrangements pour l'ouverture des ports soient 
complétés. 

En publiant cette nouvelle très-satisfaisante, le plénipo- 
tentiaire de S. M. sabstient à dessein de se prononcer sur 
l'habileté, l'énergie, le dévouement et la valeur qui ont dis- 
tingué tous les grades du plus haut au plus infime, parmi 
les troupes de S. M. qui ont contribué à ces importants-et 
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heureux résultats. Les droits établis de la manière qui pré- 
cède seront sans doute reconnus par les premieres autori- 
tés. En attendant, le plénipotentiaire de S. M. Britannique 
félicite les sujets de S. M. en Chine à l'occasion d'une paix 
qu'il espère et croit devoir être également avantageuse aur 
sujets et aux intérêts de l'Angleterre et de la Chine. 

Dieu garde la reine! 

Daté à bord de la frégate la Reine, dans la rivière de 
Jangtsze-Kiang, en vue de Nankin, ce 29 août 1842. 

Pour copie conforme : 
Signe H. MacoLen, secrétaire de légation 
Bombay: Monthly-Times, du 18 octobre. 





PROCLAMATION du gouveraeur général de l'Inde pour les Anglais sur 
l'expédition dans l'Affghanistan , ses causes, ses effets, ses résultats 
— Département secret. 


Simia, 1° octobre 1842. 


Le gouvernement de l'Inde avait fait passer l'Indus à son 
armée pour expulser de l'Affghanistan un chef qu'il croyait 
hostile aux intérèts britanniques, et replacer sur le trône 
un souverain ami et populaire aux yeux de ses anciens sujets. 

Le chef réputé hostile fut fait prisonnier, et le souverain 
représenté comme populaire fut replacé sur le trône. Mais, 
après des événements qui avaient mis en doute sa fidélité 
envers le gouvernement qui l'avait réintégré, il perdit par 
la main d'un assassin le trône qu'il n'avait occupé qu'au 
milieu d’insurrections incessantes, et sa mort fut précédée 
et suivie d'une anarchie qui existe encore. 

Des désastres, qui ne peuvent être comparés qu'aux er- 
reurs qui cn ont été la source et à la trahison qui les a 
complétés, ont été réparés dans une courte campagne de 
manière à faire oublier tous les malheurs passés, et des 
victoires réitérées en rase campagne et la reprise des villes 
et citadelles de Ghuznee et de Cabout ont rétabli l'opinion 
de J'invincibilité des armes de la Grande-Bretagne. L'armée 
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britannique, maîtresse de l'Affghanistan, va se retirer vers le 
Sutledge. 

Le gouverneur général laissera les Affghans établir un 
gouvernement au milieu de l'anarchie qui est la suite de 
leurs crimes. Imposer un souverain à un peuple récalcitrant, 
serait chose aussi incompatible ‘avec la politique qu'avec les 
principes du gouvernement de la Grande-Bretagne , ce serait 
mettre les armes et les ressources de ce peuple à la dispo- 
sition du premier usurpateur, et se charger du fardeau de 
soutenir un souverain, sans avoir en perspective le béné- 
fice de son alliance. Le gouverneur général reconnaîtra 
spontanément tout gouvernement établi par les Affghans 
eux-mêmes, qui paraîtra désireux et capable de maintenir 
des relations bienveillantes avec les États voisins. Content 
des limites que la nature semble avoir assignées à son em- 
pire, le gouvernement de l'Inde consacrera tous ses efforts à 
l'établissement et à la conservation de la paix générale, à la 
protection des chefs et souverains ses alliés, à la prospérité 
et au bonheur de ses propres sujets fidèles. Le Penjaub et 
YIndus, ainsi que les défilés des montagnes et les tribus 
barbares del Affghanistan se trouveront placées entre l'armée 
britannique et un ennemi venant de l'occident (si toutefois 
un pareil ennemi existait), et non plus entre l’armée et les 
lieux qui l'approvisionneraient. 

La dépense énorme exigée pour l'entretien d'une armée 
considérable dans une fausse position militaire, à une grande 
distance des frontières et de ses ressources, ne paralysera plus 
Jes mesures destinées à l'amélioration du pays et du peuple. 

L'armée combinée de l'Angleterre et de l'Inde, supé- 
rieure pour l'armement, la discipline, la valeur et les off- 
ciers qui la commandent, à toute force qui pourrait lui être 
opposée dans l'Asie, restera inattaquable sur son propre sol et 
conservera pour toujours, sous la protection de la Providence, 
en sécurité et honneur, łe glorieux empire qu'elle a conquis. 

Le gouverneur général n'a point à craindre qu'on se mé- 
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prenne sur ses motifs lorsqu'il annonce, avec cette franchise, 
aux États voisins, la politique pacifique et conservatrice du 
gouvernement, 

. L'Affghanistan et la Chine ont vu stimultanément les 

forces dont ils peuvent disposer et le résultat de leur action. 

Sincèrement attaché à la paix, à raison des avantages 

qui en résulteraient pour le peuple, le gouverneur général a 

décidé que la paix serait maintenue, et il emploiera toutes 

les forces dont le gouvernement peut disposer, pour repri 
mer l'Etat qui oserait l'enfreindre. | 

Par ordre du très-honorabie gouverneur général de l'Inde. 
Signé: T. H. Mappocx, secrétaire du gouverneur-général 
( Times.) 


Le traité de paix avec la Chine laissera disponibles des 
forces considérables de terre et de mer. Sir Henry Pottinger 
avait proposé d'employer ces forces 4 se rendre au Japon 
et à demander à l'empereur satisfaction des insultes depuis 
longtemps endurées, en demandant l'admission des navires 
anglais dans des termes d'avantages commerciaux récipro- 
‘ ques. Ce n'est pas la première fois que cette proposition a 
été faite au gouvernement. Les cruautés exercées sur la 
personne des hommes d'équipage des navires échoués sur 
ces côtes exigent que des mesures soient adoptées. On pour- 
rait diriger des troupes et des navires sur Jeddo et d'autres 
ports du Japon. 





(Naval and Military Gazette.) 


N° 116. 
NAUFRAGE, corps et biens, sur la côte de Merlimont, le 12 novembre 
1842, du trois-mats anglais la Reliance, de 1,550 tonneaux, 69 
hommes d'équipage et 47 passagers. — Rapport de M. Richard, 


commissaire de l'inscription maritime, sur ce désastre. 
Côte de Berck, le 19 novembre 1842. 
Mcnsieur le chef maritime, lorsque je vous rendis compte, 
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le 12 de ce mois, du triste événement dont les côtes de 
Berck et de Merlimont venaient d'être encore le théâtre, par 
suite du naufrage du trois-mâts anglais Reliance, de 1,550 
tonneaux, capitaine Green, 69 hommes d'équipage et 47 
passagers, venant de Canton, chargé de 26,500 caisses de 
thé et d'objets de curiosités, à destination de Londres, je 
n'ai pu, étant très-occupé des opérations de sauvetage , que 
vous informer très-imparfaitement des circonstances de ce 
désastreux événement; aujourd'hui que ce travail me per- 
met de disposer de quelques instants, je m'empresse de 
vous adresser un rapport détaillé. 

Dans la nuit du 11 au 12 de ce mois, par une tempête 
des plus violentes, le syndic de Berck fut prévenu qu'un 
bâtiment tirait du canon dans la direction de tanse au 
Beurre, côte de Merlimont; que, par la détonation des 
pièces. ce devait être un bâtiment de compagnie ou un na- 
vire de guerre. Le syndic, tout en se rendant sur les lieux, 
m'envoya prévenir par un exprès à cheval qui mit toute la 
diligence possible pour se rendre à Saint-Valery. Le syndic, 
arrivé au petit jour au corps de garde de l'anse au Beurre, 
aperçut à un mille environ un trois-mâts échoué sur bà- 
bord, ayant déjà perdu ses deux mâts principaux; on voyait 
distinctement de terre que ce bâtiment, qui présentait le 
travers à la lame, commençait à se démolir sur l'avant; on 
apercevait l'équipage et les passagers qui s'étaient réfugiés 
sur la dunette, groupés autour du mât d'artimon; malgré 
le bruissement des vagues etle mugissement de la tempête, 
les cris de ces infortunés parvenaient jusqu'à terre. 

Avant le jour, le capitaine des douanes Périn s'était porté 
avec toutes ses brigades sur la côte. Les marins, qui, dans 
ces tristes circonstances, voient toujours des frères, de 
quelque nation qu'ils soient, étaient accourus en masse 
sur le rivage. D'après l’ordre de leur syndic, ils armèrent, 
avec la plus grande célérité, deux de leurs plus grands ba- 


teaux de pêche qui se trouvaient au p. ‘in, et composèrent 


r 
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les équipages d'homines fort robustes et intrépides; malgré 


le poids immense de ces deux embarcations, marins, doua- 
niers et riverains sont parvenus à les mettre à flot. Pendant 
cette opération, on vit un canot monté d'une douzaine de 
personnes déborder sous le vent le navire naufragé; mais à 
peine était-il à quarante mètres, qu'il fut englouti avec son 
malheureux équipage. A cet instant, le trois-mats s'écrasa 
tout à coup avec un bruit horrible, et brisa le cœur des 
intrépides marins qui cherchaient, mais vainement, avec 
leurs deux bateaux, à approcher du navire. Un d'eux ap- 
prochait des premiers débris, sur lesquels une foule de mal- 
heureux s'étaient accrochés en. appelant à leur secours 
ceux qu'ils regardaient déjà comme leurs sauveurs, lors- 
qu'une rafale des plus violentes rejeta les deux bateaux à 
la côte, et tout espoir s'évanouit pour ces infortunés. 

C'est alors que marins, douaniers ct riverains se mirent 
à la mer en formant des chaînes pour saisir ceux des nau- 
fragés que l'on apercevait sur les débris; mais la violence 
de la mer était telle qu'à chaque instant on les voyait dis- 
paraître. La persévérance et le courage des travailleurs de- 
vaient obtenir une juste récompense, neuf personnes furent 
recueillies et transportées immédiatement au lazaret et con- 
fiées aux soins du docteur Lens, de Berck; deux succom- 
bèrerit; parmi les survivants, un, sur le point d'être accroché 
par les marins qui formaient les chaînes, fut repris par le 
retour de la première lame, et entrainé au large. Le sieur 
Guilbert (Louis), propriétaire à Merlimont, qui se trouvait 
à cheval, n'écoutant que l'inspiration d'un premier moment 
de dévouement bien généreux, s'élanca à la mer en s'é- 
criant : Il m'en faut un! Ii guida son cheval avec autant d'a- 
dresse que de sang-froid au milieu des débris qui, à chaque 
instant, menacaient de le culbuter, et fut assez heureux 
pour atteindre le malheureux qui était sans espérance de 
salut, et de le ramener à terre au milieu des félicitations 
générales, Ce naufragé était le maître charpentier du bord. 
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Dès cet instant, il ne fut plus possible de sauver aucun 
de ces malheureux. La mer, qui n'avait rien perdu de sa vio- 
lence, était encore plus redoutable, attendu qu'elle descen- 
dait et se trouvait de bout au vent. Les débris, reportés au 
large par la mer et les courants, étaient couverts de mal- 
heureux; on les voyait disparaître et périr de fatigue et de 
froid : cent neuf personnes furent englouties dans cet épou- 
vantable désastre, le capitaine et tous les officiers de l'état 
major, et le capitaine de vaisseau de la marine anglaise 
Tucker, ont été au nombre des victimes. 

Je fis installer à Merlimont un hôpital provisoire, où les 
sept naufragés, qui étaient dans un état bien déplorable, 
furent transportés et confiés au docteur Lens, dont les soins 
ont été pour ces malheureux dignes des plus grands éloges. 

J'appellerai particulièrement votre attention, monsieur 
le chef maritime, sur la conduite admirable de M. Guilbert, 
étranger à la marine, qui, ne sachant pas nager, s'est non- 
seulement exposé à un très-grand danger; mais encore a 
couru les risques de perdre un cheval de prix. 

Les deux patrons de bateaux méritent également toute 
votre bienveillance. Je vous assure, monsieur, que l'on est 
glorieux de commander à de tels hommes. Je sollicite avec 
instance, pour eux et les dix-huit marins qui composaient 
les deux équipages, une récompense pécuniaire. 

Le syndic des gens de mer, Pité, a déployé et montré 
autant de zèle que d'activité, et ses premières dispositions, 
parfaitement entendues, méritent vos éloges. 

MM. les officiers et employés des douanes ont, tout en 
faisant leur service, payé de leur personne en se mettant à 
la mer. Le préposé Périn, qui, lors de l'ouragan du 10 mars 
dernier, a obtenu une médaille d'argent, et ses camarades 
Pauchet, Brigadier, L'Huilier, Tétu, Marchand et Wadoux, 
préposés, ainsi quele marin Guilbert (Charles), se sont prin- 
cipalement distingués et ont beaucoup contribué à sauver 
les neuf personnes. Je vous serai reconnaissant, monsieur 
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le chef meritime, de faire connaître à M. le directeur des 
douanes, à Boulogne, la conduite de ses employés !. 

La mer nous a rejeté one cadavres, celui du malheu- 
reux capitaine Green est du nombre. M. le consul anglais 
Hamilton, qui est arrivé le lendemain de ce sinistre, et qui 
a assisté à toutes les opérations de sauvetage, m'a réclamé 
les corps du capitaine et des Anglais pour les faire inhumer 
à Boulogne. | 

Je me suis empressé de les lui faire remettre; quant aux 
Malais et Chinois, je me suis entendu avec MM. jes maires 
et curés des communes riveraines, pour que ces malheureux 
et ceux qui seraient jetés sur les côtes fussent convenable- 
ment enterrés, j'ai accordé 18 francs pour chaque cadavre, 
tant pour le cercueil, le linceul, que pour les cérémonies 
religieuses : sur ce dernier article, j'ai trouvé près de 
MM. les curés une charité chrétienne et une tolérance bien 
recommandable. 

Jl m'est pénible, après le récit d'actions si méritantes, 
d'avoir encore à vous entretenir de pillages; huit voleurs 
chargés de cuivre ont été arrêtés, je les ai mis de suite à 
la disposition de M. le procureur du Roi. 

Je suis, etc. 

Signé RicHanp. 


N° 117. 


Apercu de l'état de la marine en Normandie, au commencement du 
xvii’ siècle. 


Le 31 mai 1629, M. d'Infreville reçut mission du car- 
dinal de Richelieu, surintendant général de la navigation et 
du commerce, d'inspecter tous les ports et havres de France, 
pour juger de leur état; s'informer des droits qui frappaient 


1 M. le receveur des douanes de Berck s'est adjoint au docteur Lens et a 
été aussi fort utile dans cette circonstance. 
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lesvaisseaux, à leur entrée et à leur sortie; recevoir Jescomptes 
des commis: constater le nombre des vaisseaux du Roi, voir 
en quel lieu on les construisait et s'il y en avait d'inutiles; 
prendre note des vaisseaux appartenant à des particuliers qui 
pourraient servir en guerre; faire le rôle des capitaines, pa- 
trons, charpentiers, canonniers et matelots capables d'entrer 
au service de Sa Majesté ; visiter les magasins de la marine; 
et, enfin, s'assurer si les guets étaient faits exactement, si 
les siéges de juridiction maritime avaient le nombre d'of: 
ficiers voulu, et si les ordonnances royales étaient partout 
observées. 

M.d'Infreville s'acquitta de sa mission; et, sa tournée faite, 
il adressa un rapport détaillé au cardinal de Richelieu: Nous 
n'analyserons, dans ce rapport, que les passages qui regar: 
dent les côtes de Normandie. 

À cette éppque, on comptait en Normandie 21 ports où 
havres où étaient établis des sièges de juridiction maritime : 
c'étaient Rouen, siége général, Dieppe, le Havre, Fécamp, 
Caudebec, Saint-Vallery-en-Caux, Honfleur, Touques, Dives; 
Caen, Ouistreham, Port-en-Bessin, Grandcamp, Carentan, 
La Hogue, Barfleur, Cherbourg, Port-Bail, Coustainville, 
Renneville et Granville. 

Les autres n'étaient que de simples baies , rades, abords 
ou battures; on en comptait 15: Veulles, Quillebœuf, Ber- 
nières, Asnelles, Maisy, Isigny, le Brouains, Levé, Réville, 
Quettehou , Quineville, Briqueville, le Mont-Saint-Michel, 
Genest et Avranchin. 

Dans chacun des siéges de la marine, il y avait un com- 
mis ou fonctionnaire préposé à la recette des contributions 
maritimes ; on lui allouait pour ses droits, salaires ou va- 
cations, le sou pour livre de toutes ses recettes. Il était aussi 
chargé de la délivrance des congés. 

Nous voyons, par je rapport de M. d Infreville, que, lors 
de son inspection, ce service était fort mal fait. Dans cer- 
tains ports, il ne trouva point de commis, et fut obligé d'en 


Tome 2. — 1842. - 82 
*% 


1274 ANNALES MARITIMES. 


nomuser lui-même; dans d'autres, comame à la Hague et à 
Barfleur, les préposés à la recette résidæient à une distance 
de sept ou huit lieues du siége; il fallut pourvoir à leur rem- 
placement. A Dives, le préposé déclara au commissaire de 
la marine n'avoir fait aucune recette ; celui-ci donna ia per- 
ception à un autre. ° 

Une pareille négligence dans cette branche de l'adminis- 
tration s'explique par la faiblesse des recettes et la modicité 
de la commission. Le relevé des comptes que M. d’Infre- 
ville joignit è son rapport. sil n'était trop long, serait in- 
téressant à consigner ici, en ce quil montre qu'à cette 
époque les ports, même les plus importants, étaient loin 
d'être, pour le trésor public, une source féconde de re 
venus. 
‘ Là, comme partout, la féodalité apauvrissait l'État ; le 
fisc royal ne pouvait rivaliser avec je fisc seigneurial à qui 
ruinerait plus vite les contribuables ; le commerce, écrasé 
par ce double impôt, aurait bsentot suceombé. Le Gouver- 
nement devait donc se contenter d'établir des octrois 14 où 
le bon droit ou la fraude des seigneurs me l'avait pas pré- 
venu. Ainsi à Dives, l'abbé de Saint-Étienne de Caen, en- 
sa qualité de seigneur du lieu, se faisait payer un sou par 
tonneau de marchandises, et un sou par cent de bois, A 
Port-en-Bessin, une prébende de Bayeux prétendait avoir 
droit au vingtième de la pêche, et se daillatt à ferme trois 
cents livres; le curé de l'endroit prenait aussi sur towtes 
les pêches un poisson qu'il appelait le petsson de Sumt-An- 
dré. Sur la côte de Coustainville, les sieurs de Moncha- 
ton et Guérin levaient un impôt de trois livres sur chaque 
pêcheur. Les riches bénédictins de Saint-Wandrille se fai- 
saient payer quatre deniers par chaque navire descendant, 
et, la semaine-de la mi-carême, les navires qui descem- 
daient ou qui montaient étaient tenus de leur payer chacun 
cinq sous. | 

En outre, la coutume du pays confétait aux seigneurs 


é 
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voisins de la met les droits de warech. fl y avait-encore des 
droits de balise, d'amarragè en tetre, de gravage, d'an- 
crage, etc., qu'à tort ou à raison des abbés, des seigneurs 
hautjusticiers, de simples particuliérs même prétendaient 
exercer. M. d'Infreville fit justice de ces prétentions. 

Mais si le Gouvernement ne s'enrichissait pas du produit 
des octrois maritimes; at tüoins les dépenses d'entretien, 
de réparation et de construction des ports de Normandie, 
à l'exception de celui du Havre, n'étaient pas à sa charge. 
C'étaient les villes qui, avec les deniers d'octroi qu'elles 
donnaient à ferme et autres drpits qu'elles étaient anto- 
risées à percevoir à cet effet, droits sur les boissons, te sel, 
le vin, le cidre, le beurre, droits d'ancrage, de balise, ete., 
entretenaient et réparaient leurs ports. ll résulte du rapport 
de M. d'Infreväle que plusieurs d’entre elles s'en acquittaient 
fort mal. Ainsi Dieppe, qui percevait les deniers d'octroi 
nommés de quazages et le droit de balise, selon la grandeur 
des vaisseaux, avait un quai en ruine. A Granville, bien 
quill fat alloué à l'administration municipale certains impôts 
pour l'entretien de son port, ce port était négligé. 

Après avoir park des droits qui frappaient le commerce 
maritime, dans les ports de Normandie, et de l'état maté- 
riel de ces corps, M. d'Infréville indique, dans son rapport, 
le nombre des vaisseaux qu'il y a trouvés. | 

A Dieppe, il y avait cinq vaisseaux de la marine royalé: 
le Madelaine, du port de 350 tonneaux, sous le commande: 
ment de M. de Montigny; le Dauphin, de 230 tonneaux, 
commandé par łe sieur de la Martinière; le Cerf- Voldnt ; ca 
pitaine Giron, de pareïle grandeur; l'Aigle, aussi de 230 
topmeanz , sous les ordres du sieur des Lombards, et un 
autre vaisseau , dont M. d'Infreviile rie donne nile nom ni le 
pott, qui état tommandé par M. de Montigny. En oùtre, 
parmi les vaisseaux appartenant à des particuliers, on en 
comptait six de 100 ou 150 tonneaux en état de servir-en 
guerre. 

82. 
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Dans le port de Fécamp, un sieur Du Mé avait fait cons- 
truire pour le Roi deux hirondelles et deux vaisseaux de 300 
tonneaux ; l'un de ces derniers, qu'il commandait lui-même, 
portait le nom de l’Intendant, et l'autre, dont le nom n'est 
pas indiqué, était sous les ordres du sieur Du Nez. 

Au Havre, il y avait cinq dragons, une galiotte, six pa- 
taches et une hirondelle. M. d'Infreville fit procéder, dans 
ce port, à la vente d'une hirondelle et d'un autre vaisseau 
de la marine royale nommé le Saint-Pierre, qui avaient été 
jugés par lui ne pouvoir servir plus longtemps. 

A Honfleur, M. d'Infreyille trouva quatre vaisseaux du 
Roi, dont deux seulement étaient achevés. Le sieur de Pui- 
gareau commandait l'un , et le sieur de Rumarre l'autre. 
Deux particuliers de la même ville avaient équipé chacun 
un vaisseau de huit canons, qui pouvaient être, en temps 
de guerre , incorporés dans la marine royale. 

Le port de Granville ne renfermait pas de vaisseaux ap- 
partenant à Sa Majesté, mais il s'y trouvait 20 terre-neuviers 
capables de servir en guerre. 

M. d'Infreville, on ne sait pourquoi, ne pousse pas plus 
loin son énumération. La description qu'il fait ensuite du 
personnel de la marine en Normandie est également incom- 
plète. Nous ia donnons d'après lui. 

Il y avait à Dieppe 300 matelots et 20 charpentiers ; au 
Havre, 50 capitaines, 46 pilotes et 50 charpentiers; à 
Quillebceuf , 300 matelots, presque tous pilotes ou lama- 
neurs, et quelques charpentiers ; à Honfleur, 100 matelots 
et 4 charpentiers; à Touques, 50 matlelots et un certain 
nombre de compagnons charpentiers ; à Ouistreham, Port 
` et Asnelles, 40 matelots et 20 charpentiers; à Grandcamp, 
100 matelots ; à Cherbourg, 6 charpentiers, 40 matelots 
et 25 maîtres de navires ; à Renneville et à Coustainville, 
500 matelots; à Granville, on pouvait trouver 100 bons 
hommes de mer. : 

Le personnel de la marine se composait en tout de 1,990 
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matelots, 100 patrons charpentiers et 46 maîtres de navires. 

À l'époque de l'inspection de M. d'Infreville, il n'y avait 
de magasins de marine dans aucun port de Normandie. Il 
en avait existé un autrefois au Havre, mais il était tombé en 
ruines, et sur son emplacement on avait élevé une maison 

i appartenait à un sieur Goujon, ancien lieutenant de . 
M. le duc de Villars. 

A la même époque, les habitants des communes voisines 
de la mer étaient assujettis à un service particulier, dont T'o- 
bligation fut renouvelée plus tard par l'ordonnance de 1681 
sur la marine. Ils devaient, quand on le leur commandait, 
faire la garde sur la côte, sous les ordres des chefs du guet, 
connus sous le nom de capitaines gardes-côtes. Les défaillants 
étaient passibles d'une amende. Dans l'étendue de chaque 
capitainerie, il y avait un clerc du guet commis par l'amiral 
ou ses lieutenants, tant pour avertir les habitants sujets au 
guet de se trouver aux revues ou de monter la garde, que 
pour tenir note des défaillants. Sur les côtes de Normandie, 
les capitaines gardes-côtes, commandant les paroisses sujettes 
au guet, étaient répartis comme il suit: 1 pour la côte de 
Dieppe, 5 pour celles de Saint-Vallery et Veulles, 3 pour 
celle de Fécamp, 2 pour celle d'Honfleur, 1 pour celle de 
Caen, le sieur de Bénanville qui avait 20 paroisses sous ses 
ordres, 2 à Ouistreham, 2 pour Port et Asnelles, 1 à ja 
Hogue, a pour la côte de Barfleur, 1 à Cherbourg, : à 
Port-Bail, 2 a Coustainville, 1 pour la côte de Renneville 
et 2 à Granville. La plupart de ces capitaines gardes-côtes 
avaient usurpé les fonctions de clerc du guet; M. d'Infre- 
ville conseilla au cardinal de Richelieu de les leur enlever, 
pour les conférer selon qu'il le jugerait convenable. 

Dans chaque siège particulier de l'amirauté existaient des 
juges qu'on appelait juges d'amirauté, un procureur du Roi 
chargé de leur dénoncer les délits commis dans le ressort, 
et un greffier. Le tribunal était présidé par un lieutenant du 
Roi. La police des audiences était confiée à des huissiers 
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revêtus du titre d'huissiers audienciers. L'exécntion des ju- 
gemente était poursuivie par les sergents. Les huissiers visi- 
teurs exerçaient à peu près les mêmes fonctions que nos 
douaniers. 

Ii paraît que les juges de Dieppe et du Havre faisaient bon 
marché de l'argent de leurs justiciables, car l'énormité de 
leur taxe effraye M. d'Infreville, qui la signale au cardinal 
de Richelieu. À Touques, il fallait payer ie droit d'huissier, 
et il n'yavait pas d'huissier dans ce siége. Le prix des grefs près 
les tribunaux d’amirauté n'était pas élevé : nous voyons le 
greflier de Dives acheter sa charge 75 livres 5 sous. Enfin, il 
semblerait qu'on se passait assez facilement d'un procureur 
du Roi, puisque M. d'Infreville nen trouve ni à Caen, nid 
Barfleur, ni dans plusieurs autres siéges. X. 

(Extrait du journal le Normand.) 


N° 118. 


De La vis et autres propelleurs pour les bâtiments à vapeur (2° article)" 


Plusieurs personnes nous ayant demandé des détails plus 
étendus - sur les différents systèmes de vis que nous avons 
mentionnés dans le numéro du mois précédent, nous avons 
cru devoir faire tirer une planche supplémentaire où l'on 
trouvera le dessin de ceux des propelleurs qui ont déjà été 


. essayés avec plus ou moins de succès; nous joindrons à cette | 


impression quelques nouvelles notes sur le sujet que nous 
avons précédemment traité. 


Nous n'avons point parlé des essais qui ont été faits avec | 
des machines à air, à gaz, à poudre, avec l’électro-magné- — 
tisme, parce qu'ils n'ont encore rien produit de bien satis- 


faisant, et que nous ne nous occupons pas des agents mo- 
teurs, mais seulement de ceux de propulsion. 

Nous n'avons rien dit non plus du mode de propulsion 
où l'on se sert de pompes, pour agir par l'aspiration et le 


* Voir le premier article, page 885 de ce volume. 
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refoulement de l'eau. Depuis Bernoulli, qui, vers 1750, a 
proposé ce moyen dans son traité d'hydrodynamique , jus- 
qu'à notre époque, il a été fait à diverses reprises, en 
France, en Angleterre et ailleurs, des essais de ce système, 
sur une échelle assez considérable pour qu'on ait pu s'assu- 
rer qu'on ne saurait obtenir par ce moyen qu'un effet très- 
limité. Entre autres causes, on signale jes pertes de force 
que l’eau éprouve, par frottement, à son passage dans des 
tubes étroits. 

L'hélice, plan incliné autour d'un cylindre; le conoïde, 
plan incliné autour d'un cône; le tourbillon, hélice divisée 
en plusieurs segments placés à côté les uns des autres sur 
l'arbre et formant ainsi une roue à aubes inclinées d'où la 
distinction de vis hélice, vis conoide, vis tourbillon !. 

Les plans de Duller portent, chacun, une échelle, à un 
pouce par pied; son bateau aurait à peu près : longueur 
12”, largeur 3", creux 1",50, et en diamètre les deux tiers 
de la longueur. Un mât avec voile de bateau de rivière est 
au milieu du navire; le mât peut, au moyen d'un treuil, 
être élevé ou abaissé perpendiculairement d'environ la 
moitié de sa hauteur. ` 

M. Bourdon, ingéuieur-mécanicien, que nous avons cité 
dans le numéro précédent, est le même qui a reçu, à la 
grande exposition de produits de l'industrie de 1839, une 
médaille d'argent, pour avoir le premier appliqué avec fruit, 
en France, les roues à l'arrière des bateaux à vapeur. 

M, Delangre ? de Paris, prend, en 1834, une patente 
pour un moyen de faire marcher les navires à vapeur sur 
les rivières, en employant la vis d'Archimède. ° 

Parmi les inventions livrées libéralement au public par 
M. Legris, ingénieur-géomètre, 18255, on trouve, article 
des Machines défensives pour la marine : 

! La spirale, ligne courbe autour d'un cylindre ou d'un cône. 


3 Nain by steam by oaplain John Ross, 1828. 
* Nouvelle mécanique militaire. 
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« On peut encore donner un mouvement circulaire con- 
tinu à un arbre qui traverse le bateau (le dessin représente 
un bateau sous-marin) dans toute la longueur, et qui porte 
à ses extrémités deux roues dont les palettes seraient fixées 
à l'arbre, mais avec une inclinaison de 45°, ou à la manière 
des moulins à vent verticaux.» Ailleurs il indique comme 
moyen de propulsion pour son bateau une roue horizontale 
dont les ailes sont inclinées, qu'il place en sailtie à l'avant; 
pour faire tourner le bateau, il incline la roue. 


M. Braine, cité précédemment, prend rang en 1816 et 
non en 1826. 


D'après les calculs, le Great-Britain, au lieu d'être de 
1,000 chevaux, sera de 1,175; son tirant d'eau est de 
4™,88; les machines donneront 19 coups par minute; la 
vis fera 80 tours; sa consommation en charbon doit être de 
3*,65 par heure. Le bâtiment a six mats verticaux égale- 
ment espacés les uns des autres; les 19, 4™ et 5™ sont è 
bascule et s'abattent sur l'A. Sa surface de voilure est de 
1,550" carrés: sa vis, dont le diamètre est de 47,88, aura 
en longueur le quart de cette quantité; au lieu de deux 
* demi-filets, comme sur l’Archimède, ce sont plutôt quatre 
ailettes inclinées, implantées sur un noyau, donnant à cette 
vis la forme du propelleur de Hunt; la communication du 
mouvement du moteur à la godille aura lieu par une cour- 
roie; la vis sera placée sous la poupe dans le massif. Suivant 
le calcul, la substitution de l'hélice aux roues à aubes allé- 
gera le navire d'un poids de 100 tonneaux (on estime gé- 
néralement que le poids d’une vis est le vingtième du poids 
des roues). Dans la construction de ce navire on a trouvé | 
que les feuilles de tôle, assemblées à deux rangs de rivets, 
offraient une résistance plus grande que quand il n'y avait 
qu'un simple rang dans le rapport de 70 à 56. 


' Nous avons, à cet article, cité les paratonnerres de Harris ct Smith; il ya 
aüssi celui de Chantrell, d'après le principe de Murray. 


ê 
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William Gillet !, 1837, nageoires sous-marines. 


1838, Duquesnoy, brevet d'invention pour une vis ma- 
rine. 


Mille Berry ?, patenté, en 1840, pour deux vis spirales, 
placées à l'avant et dans la forme du navire ; le système a, 
pour ainsi dire , un ventre allant en diminuant sur chaque 
extrémité; les vis, inclinées dans le sens horizontal, par rap- 
port à la ligne d’axe du navire, forment entre elles un angle 
dont le sommet est l'avant du bâtiment. 


Expériences faites par M. Bonnie sur le grand Surrey- 
Dock, en 1839. Dimensions du bateau qui a servi aux essais: 
longueur 82,23, largeur 15,52, creux 0",55; poids du ba- 
teau et de son lest 1,280; aire de la partie immergée par 
une section au milieu, 31,15 déc. carrés. La distance par- 
courue était de 201 mètres, les organes moteurs étaient mis 
en action par deux hommes agissant sur une manivelle. On 
déduit de ces expériences qu’en ayant égard à l'aire, les roues 
à aubes trapézoidales sont supérieures à celles à aubes rec- 
tangulaires, mais que la surface conoïde, quand on n'a pas 
égard à l'aire, surpasse tous les autres genres d'organes ; seu- 
lement la principale objection contre des organes moteurs 
agissamt sous l’eau est la grande vitesse qu'il est nécessaire de 
leur donner, et le mécanisme compliqué qui devient, alors 
indispensable pour produire cette vitesse. Les expériences 
faites avec différents organes moteurs appliqués au bateau 
à rames ci-indiqué ont été entreprises dans des circonstances 
parfaitement identiques, sous le rapport de la grandeur, du 
poids, de l'aire de la section du milieu du bateau, et sous ce- 
lui des grandeurs et des aires uniformes des organes ainsi 
que de la force pour les mettre en action; en voici le ré- 
sultat : 


' Repertory of patent inventions, 1837, vol. VIII. 
* Repertory, 1841, vol. XV. 


l 
} 
| 
| 
| 
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Tableau des expériences. 


CONDITIONS DE L'EXPÉRIENCE 


ET NATURE DES ORGANES. 


ID | eme) queen 


diam. et 14,58! 991.9] 140,7] 42,0 | 3,600] 


Hélice de 43™, 16% de 
dée.? de surf. 


Surface conoide de 43°", 16™ 
at 9,30 déc.? de surf. 


Roue portant 12 aubes rectanguleires, 
ayant chacune 24,12 + 10,16 ==2,45 
déc.’ de surf. 

6 auhes irgmergées égalent 14,70 déeim. 
Carrés. 

Roue portant 12 aubes trapézoïdales, 
l'angle aigu placé en bas, et chacyne 


A ,22 déc.’ de surf. ; 


aire immergéez=26,75 déc.?. 


| 

| Rove portant 12 aubes twapéneidales, 
| l'angle obtus placé en bas, et chacune 
| alt 22 déc desurt 
| 


aire immergée == 6,75 déc, carrés. 


M, Cullat a obtenu, en 1840, un brevet d'invention 
pour navigation, au moyen d'un bateau dit cyclonidrome. 
La patente prise en 1841 par M. Yoasi pour MM, Beyse 





st Q. Garthe, de Cologne, porte trois spéeilications : 1° une 
double queue de poisson; 2° une vis-siphon; 4° des roues — 


à aubes à double denture , verticales et horizontales. Chacun 


des deux premiers systèmes sert en même temps à faire | 


marcher et à gouverner. 
M. Huau (1842), ingénieur-mécanicien de Brest, auquel 





la marine française doit plusieurs perfectionnements, et | 


dont nous avons déjà indiqué le propelleur-gouvernail, 3 
aussi proposé un système composé de deux demi-pas de vis 
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à double filet; l'arbre de chaque vis forme un angle avec 
l'arbre de couche, en sorte que le mouvement des vis est 
à la fois rotatif et excentrique : par ce moyen on a réuni, 
d'une manière aussi simple qu'ingénieuse , les propriétés de 
la vis hétice et celles du conoide. 

Si on pensait à faire l'application du propelleur Yoest 
(1842), modifié par Beyse, nous indiquerions en place ie 
système du lieutenant de vaisseau Peltier, où les aubes ont 
la forme de pelles d’avirons, dont la ligne d’axe passe par le 
point milieu du centre de l'arbre intermédiaire des ma- 
chines. Les deux systèmes cités forment des roues troncs de 
cône. 

Nous résumerons la recherche que nous avons faite des 
patentes américaines, en donnant l'opinion du journaliste 
(Franklin journal) pour quelques - unes des formes de vis 
imaginées dans ces derniers temps. A l'occasion de la pa- 
tente de L. Smith, en 1835, il est dit que, ce n'est point 
pour une forme particulière de vis qu'elle est prise, parce 
qu'il y a eu déjà trop d'essais en ce genre, mais pour une 
forme spéciale de bateau propre à la reeevoir. A l'occasion 
du double conoide de Fitz-Patrick, patente de 1835, le 

journaliste dit que la vis, sous toutes les formes, a été si sou- 
vent patentée, essayée et eondamnée, qu'il est probable 
qu'on arrivera difficilement à en tirer un parti avantageux; 
faisant mention de ta patente, prise en 1836 par Philander 
Noble, pour une vis en forme de fusée de montre (un co- 
noide), il dit que l'idée est trop absurde pour être rai 
sonnée; et enfin il envoie A. Wilder, dont la patente pour 
une vis évidée est aussi de 1836, au bureau des patentes, 
où il trouvera des modèles variés de vis ensevelis sous la 
poussière des années. 2 

Dans le système à double tourbillon, de Thomas Jackson, 
patenté en 1839, l'inclinaison des palettes sur les arbres 
est de 60°. Benjamin Beecher, patenté en 1839, place à 
l'avant du bâtiment, un peu en saillie et en éventail, la 
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pointe en avant, deux vis qui doivent faire avancer, dit-il, | 
trés-facilement le bateau , le passage dans l'eau étant rendu 
aisé, à cause de l'espèce de vide qui doit avoir lieu par l'as 
piration sur les côtés. 

Pour les vis tourbillons ou à aubes, on pourra enlever 
les aubes de la vis une à une, ce qui demandera un puit 
moins spacieux, ou effacer les palettes, de manière qu'elles 
se présentent seulement par le tranchant au courant de l'eau, 
le propelleur n'étant pas employé. 

L'axe de la vis se fait en fer forgé, pour occuper moins de 
place; on pourra aussi le faire creux et à jour, ou bien le 
composer d'un cylindre fermé, si les ailettes sont à rotation; 
il renfermera alors le mouvement; on pourra avoir des pa- 
lettes creuses, la vis sera ainsi soulagée d'une partie de son 
poids. á 

M. Taurines !, professeur des sciences appliquées à l'è 
cole d'artillerie navale de Brest, propose, dans un premier 
mémoire, où il a donné une théorie approfondie du sujet, 
des hélices à formes concaves, dont la courbure est tou- 
jours dirigée dans le plan de l'axe et des perpendiculaires à 
cette ligne. De pareils systèmes, venant à tourner dans un 
sens convenable, présentent le côté convexe dans leur partie 
antérieure, et atténuent ainsi l'effet toujours nuisible de la 
vitesse du bâtiment, et choquent l'eau dans le sens de la 
concavité, circonstance la plus favorable au développement 
d'une grande force impulsive. Dans un second écrit, com- 
posé pour les praticiens, en outre des vis limaçons, M. Taw 
rines propose divers conoides fonctionnant dans des troncs 
de cône. 

On peut construire un patron de vis de la manière sui- 
vante : tracer deux circonférences concentriques ; elles ren 
fermeront entre elles un espace circulaire, que l'on pourra, 
par analogie, appeler ur tronc de cercle; coupez le tronc de 


! Annales munitimes, septembre 1842. 
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cercle, suivant la direction d'un de ses diamètres, vous 
aurez le modèle d'une vis qui sera plus ou moins évidée, et 
dont le pas sera plus ou moins grand, suivant que vous 
écarterez plus ou moins l'une de l’autre les deux parties dé- 
sunies. C'est de ce procédé que s’est servi M. l'ingénieur mé- 
canicien Bourdon, pour la formation des modèles des vis 
avec lesquelles il a fait divers essais, 


On a proposé de placer deux vis, une de chaque côté 
du bâtiment, par le travers du maitre bau, et de lier l'arbre 
de la machine à celui de la vis par un joint universel. Le 
joint universel est un appareïl compliqué : étant placé sous 
l'eau, il devient difficile à réparer sans un surcroît de com- 
plication du système dans cette prévision, et il oppose lui- 
même une nouvelle résistance. (Il vient cependant d'arriver 
à Cadix , venant des États-Unis, un navire à vapeur ayant 
des vis de côté.) 


Nous regardons l'emploi de l'indicateur de Watt comme 
d'une grande utilité dans les machines pour reconnaître, en 
cerlains cas, ce qui se passe à l'intérieur des cylindres; ce 
qui conduit à s'assurer que les garnitures sont en bon état. 
Les indicateurs faits en France par M. Roger, ingénieur- 
mécanicien, de Paris, nous ont paru fort bien exécutés. 
La modification apportée par le professeur Moseley! me- 
rite d'être signalée. Son indicateur continu, qu'on propose 
encore de modifier? pour le simplifier et en diminuer le 
prix, donne à la fois la pression dessus et dessous le piston. 
Le manomètre Clément, qui est si sensible, pourra, je 
pense, être aussi employé comme indicateur. 


Dans les essais en miniature, on obtiendrait des résultats 
trés-différents, si on expérimentait sur le même modèle 
successivement avec des moteurs. de force différente. On 
compenserait le surcroît de poids d'un ressort plus lourd en 


1 Mee-Mog. 
2 The Civil and Architet's jourtal. = À A 
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enlevant quelque peu du lest placé à l'avance à cette iaten- 
tion. Pour les essais ef petit, nous indiquerohs de placer 
d'abord à le suite l'ane de l’autre, sur le même arbre, deut 
vis d'égale surface, mais dont les filets seraient tournés dans 
des sens différents; on verrait si élles sannuleat; on ple 
cerait ensuite à se toucher, mais apissant en sens conttaire, 
les propelleurs à comparer; ou plutôt on en riettrait un à 
chaque extrémité du même bateau ayaut même forme de- 
vant qué derrière ; ou bien, afin de pouvoir opérer dans ua 
plus petit espace, on placerait les deux systèmes aux deu 
extrémités d'un des diamètres d'un plateau circulaire flottant 
dans une baille, ce plateau pouvañt seulement tourner sur 
sen centre. Un. moteur unique, placé au milieu du plateau, 
ferait agir les deux propelleurs, qui ne pourraient, de cetle 
sorte, se trouver dans les eaux l'un de l'autre que lorsque le 
plus avantageux aurait décidé sa supériorité sur l'autre. 0a 
pourra mettre un dynamomètre à la place d'un des pre 
pelleurs, ou, pour obtenir des rapports de vitesse, les faire 
marcher séparément. M. l'opticien Desbordes construit, 
d'après mes indications, des modèles de ce genre. 

M. Sauvage a trouvé, par suite d'expériences faites sur 
mon petit modèle, que, conservant la même quantité de sur- . 
face, l'effet utile, donné par une vis hélice d'un seul pas, à 
un, deux, trois filets, était dans łe rapport des nombres 20, 
18, 14. M. Smith, faisant ses premiers essais sur une cha- 
idupe de 6 tonneaux dé port, trouve que Ia vis hélice a un 
seri pas est préférable å tout, et pred une patente en 1836! 
pour cette forme spéciale. Aprés quatre années de grande 
navigation sur Archimède, M. Smith, en 1840, prend un 
brevet dé perfectiontientent, spécialement pour la forme è 
deux filets. Le Great-Britain adopte quatre filets, après ut — 
grind nombre d'essais faits, en 1841, sur lé méme bâtimetif 
FArchimède, où éxistait Péxpérience du passé pour te soin 


1 Repertory of patent inventions, 1837, volume VII. 
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apporter dans les recherches. Les résultats obtonus pan 
MM. Sauvage ét Smith différent dond totalement entre eux ; 
je crois qu'il serait prématuré de juger la questioni il y a 
encore des causes qui peuvent avoir de l'influence sur ies 
résultats, qui sont ou trop peu connues cu même ipnorées, 

Pour connaîtte l'effet utile d'une machine placée à bord 
d'un bâtiment muni de tel du tel moyen de locomotion, on. 
a imaginé plusieurs méthodes. 

Comme on possède encore fort peu de données sur ot 
sujet, et surtout d'après des essais exécuiés sur une échelle 
un peu considérable, nous pensons qu'on verra avec inté- 
rèt le résumé des épreuves qui ont été faites en rade de Tou- 
Jon, en 1841, par M. Dupuy-Delome, officier du génie ma» 
rime, ainsi que l'indication du mode suivant lequel on a 
opéré. 

Les épreuves faites sur diverses machines de 160 
avaient pour but de mesurer leur effort de traction hori- 
sontale pour une hauteur donnée de l'axe des roues au-des- 
sus de Teau , sous telle pression de la vapeur et pour diffé- 
rentes vitesses du navire; dans ce but, on a d'abord, au 
moyen d'un grelin, muni d'un dynamométre, remorqué à 
différentes vitesses un bâtiment de 160, et on a dressé une 
table de ia résistance directe en fonction de la vitesse par 
mer, unie à 3*,50 dé tirant d'eau avec 20™ de différence 
atrière. Ces résistances répondent à très-peu prés à la for - 
mule R = 107 kitogrammes /?, y étant la vitesse en mè- 
tres par seconde, d'où il résulte que le batiment de 160, 
filant 8 nœuds au tirant d'eau, désigné ci-dessus, éprouve 
une résistance horizontale de 1,712 kilogrammes (la carène 
en bon état, le bâtiment sortait du bassin). | 

On a ensuite retenu le bâtinrent 4 un point fixé, en fai- 
sant fonetionzier la machine avec 20™ de pression, ef me- 
suré au dynamomeétre la résultante des pressions des pales 
sur l'eau; les roues ont fait alors de 7 à 7 + tourd par mi- 
nute , et les tractions dccustes au dyiiambmttre pear trois 
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expériences sur machines diverses ont été de 1,698, 1,705, 
1,787 kilogrammes; chiffres qui diffèrent si peu de la ré- 
sistance du bâtiment de 160 à une vitesse de 8 nœuds, 
qu'on peut dire, sans erreur appréciable, que, pour ces mə- 
chines, la poussée des pales sur l'eau, pour une même pres- 
sion de la vapeur, est indépendante de ia vitesse du navire. 
(Ceci a lieu pour les machines du système sphinx [ fawcett|, 
mais ne pourrait pas le généraliser; car tel condensear fonc- 
tionne bien à 20 tours, qui ira peut-être fort mal à 7 tours, 
et tel passage de la vapeur qui suffira pour une vitesse mé 
diocre ne laissera pas affluer la vapeur assez rapidement pour 
une vitesse supérieure.) Quant aux pertes par le frottement, 
on peut admettre que ce qui arrive pour la machine sphns 
arrivera presque toujours ; elles resteront constantes, quelle 
que soit la vitesse, quand la charge de la machine sur les 
pistons sera la même. 


De ce qui précède, il résulte que, pour les machiries sys 
tème fawcett (sphinx), le travail utile, transmis au navire 4 
toute vitesse, est égal à l'effort mesuré quand le bâtiment 


est retenu, multiplié par la vitesse imprimée à ce bâtiment 


lorsqu'on l'abandonne à cette action. 


Quant au travail même de la machine, mesuré sur lar- | 


bre, il serait égal à ce même effort augmenté des pertes par 


l'obliquité des aubes, et multiplié, non plus par la‘ Vitesse _ 


du navire, mais bien par la vitesse circonférentielle du centre 
d'action des aubes. La différence entre ce dernier travail et 


le premier donne la perte totale qu'on éprouve par l'em | 
ploi des roues à aubes. En tenant compte, au moyen d'un | 


dynamomètre, de l'effort du vent, on a rendu les observa- 
tions possibles de tout temps. 


M. Reech, ingénieur, directeur de l'école d'application du 
génie maritime à Lorient, a proposé, pour mesurer exac- 
tement le travail de la machine sur l'arbre, un nouveau sys- 
tème de frein hydraulique, dont la théorie est expliquée par 
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lui depuis 1839, dans le cours qu'il professe, mais dont T'ap- 
plication n'a pas encore été faite. 

Ce frein hydraulique dépense le travail de la machine à 
faire tourbillonner de l'eau dans une caisse fermée, au lieu 
de le consommer par des frottements , comme dans le frein 
de Prony. La résultante de toutes ces actions est, comme dans 
ce dernier frein, une force tangentielle , qu'on peut mesurer 
au moyen d'un poids ou d'un dynamomètre appliqué à Tex- 
trémité d'un long levier. Comme dans le frein de Prony, on 
a la faculté de varier à volonté la charge de la machine, et, 
par suite, d'expérimenter sous toutes les vitesses dont elle 
est susceptible. M. Colladon * a imaginé un appareil de pré- 
cision pour remplir le même objet. M. Taurines ? propose 
un pendule spécial pour atteindre ce but. Lé tome XX (1805) 
des: Annales des arts et manufactures décrit un procédé où 
une espèce de balance est employée, et Bernouilli, dans son 
mémoire de 1752, sur le meilleur moyen de faire marcher 
les navires sans le secours du vent (Mémoire couronné par 
l'Académie des sciences), indique comment deux navires 
en marche doivent s'y prendre pour connaître la charge sur 
l'eau de l'un d'eux. 

Les expériences auxquelles on se livrera dorénavant de- 
manderont et pourront être faites avec une grande préci- 
sion. Nous avions pensé depuis longtemps qu'il serait avan- 
tageux, non-seulement d'avoir un indicateur de la vitesse , 
du propelleur par minute, mais aussi directement sa vitesse 
à chaque instant, et nous nous occupions de la composi- 
tion d’un instrument possédant cette propriété, lorsque nous 
avons eu connaissance que M. l'ingénieur Chaussenot en 
avait proposé un destiné à fournir cette indication. 

Les variatfons successives de la vitesse de différents-or 
ganes, dans un temps infiniment court, se mesurerònt avec 
le compteur à pointage de la construction de l'horloger 

1 Brerets d'inventions. 

* 3 Annales maritimes, septembre 1842. 
Tome 2. — 1842. 83 
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Heurd-RoBert; au moyen de ce compteur, il est pris note 
à volonté, sur l'instrument, du moment précis d'une obser- 
vation, sans que la marche de l'indicateur soit suspendue. 
Dans l’article du mois précédent, c’est par erreur que l'on 
a cité au compte du commerce du Havre le navire destiné 
à recevoir le propelleur Éreicson, que M. Pauwels construit; 
c'est pour le commerce de Saint-Malo. 

Indépendamment de la disposition préparée dans la cons 
truction d'un navire à vis, pour que le propelleur puisse re- 
cevoir, sans dérangement, son mouvement du guindeau ou 
du cabestan, il faudra aussi qu'il puisse être manœuvré ; ce 
qui sera peut-être plus fatigant pour l'équipage, mais devra 
procurer un moyen de rotation accéléré à l'aide d'un cor- 
dage sans fin, en sorte que l'on puisse opérer en faisant le 
tour du navire. La vitesse que l'homme pourra conserver 
pendant un temps donné, et le diamètre de la roue motrice 
du propelleur, détermineraient la vitesse de ce propelleur. 
Ce ne sera que l'application du mode indiqué par Dalle:, 
fig. 1°, planche a (sauf l'emploi de ła vapeur). Des dallé- 
ziens en fer, construits sur ce principe, pourraient peut-être 
se trouver d'un emploiavantageux pourde courtes traversées, 
lorsque Ton a à sa disposition un grand nombre d'hommes, 
comme de Toulon à Saint-Mandrier, pour le passage des 
troupes qui s'y trouveraient casernées. 


Tableau récapitalatif des bâtiments auxquels la vis a hélice a déjà été ap- 
pliquée, et de ceux auxquels elle est destince. 


A PLOT. 
Great Northern. 0000000000 * & tonneaux. 360 chevanx. 
Archimdde...ccccrccsecceece 937 70 
Mermaid (en fer)... 00000000 164 15 
Princess-Royal ee... se... 101 45 
a. err re ose 30 10 
Beddington. .... 000000 00900 270 60 
Novelli. ss sssss sis vs... 300 25 
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EN CONSTRUCTION. 


Great Britain (en fer)......... 3600 tonneaux. n chevaux. 
Holter... cuenta 800 200 
Frégate de.......,....,.... n | 360 en France. 


Le Great-Northern a été lancé en 1842; il a les dimen- 
sions suivantes : 


Longueur entre les perpendiculaires........ 67",60 
Peeve cvembenesesneses 00000000. 11 ,30 
OS) sine se desde ceti 8 ,05 
Tonnage d'après l'ancienne méthode..... s... 1.430 tonneaux. 
Tonnage d'après la nouvelle. .......... coos Lola ©" 


La vis hélice sera placée dans le massif-arrière, elle aura 
3",35 de long et 4",27 de haut; elle doit faire 88 tours à 
la minute et communiquer ainsi une vitesse de g milles à 
l'heure ; le pont n’est point découpé; le bâtiment a, à l'exté- 
rieur, toute l'apparence d'une frégate par la mâture et par 
ses œuvres-mortes. La tension de la vapeur sera de trois 
livres par pouce carré (mesure anglaise). 

Le Mermais, bâtiment en fer, est muni de la machine ro- 
tative de Galloway ; les dimensions de ce navire sont : 


Longuear......,.......... jee es wanes . sr 
Genin Ge. D 
Tonnage...........,...,. tee ess sa 164 tonneaux. 
Puissance... 000569692909 0% 20002400. 55 chevaux. 


La chaudière est sur le même principe que celle des lo- 
comotives ; la machine et la chaudière pèsent 18 tonneaux; 
un arbre avec une vis en cuivre à l'extrémité est le seul 
mécanisme existant; il ny a ni engrenages, ni bielles; la 
vitesse a été en calme, de 10 à 11 nœuds. L'appareil n'occupe 
que le sixième de l’espace des machines marines ordinaires. 

Si nous ne faisions pas une remarque au sujet du Novelty, 
dont le rapport du tonnage à la puissance est comme 12 à 
1, On penserait qu'il y a quelque erreur de commise. Ce 
bâtiment, comme le Maria, le Vernon, le comte de Hardwick 

83. 
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(ces derniers de 1,000 tonneaux), qui ont été armés avec 
des machines de trente chevaux pour chacun d'eux, est 
comme eux destiné à de longues traversées. L'expérience 
a démontré qu'avec d’aussi faibles machines, n'en faisant 
usage que dans les calmes et de petites brises, et aussi par- 
fois du propelleur de dessous le vent, pour soutenir la dé- 
rive en gagnant les parages où devait se rencontrer un vent 
favorable, ces bâtiments ont fait la traversée de l'Inde plus 
vite que des bâtiments à voiles, et ont passé en mer seule- 
ment le même temps que des bâtiments à vapeur de 2 à300 
chevaux qui avaient constamment navigué à la vapeur, cher- 
chant, en raison de leur grande force, à arriver par le che- 
min direct, ce qui les avait forcés à relâcher pour renouveler 
leur approvisionnement de combustible et à lutter contre 
de très-fortes brises qu'ils surmontaient avec peine. 

Une notice sur le Vernon, qui a été le premier bâtiment à 
voiles ayant fait la traversée des Indes orientales, aller et 
retour, avec la vapeur comme auxiliaire, doit trouver sa place 
ici, parce que c'est d'après le résultat obtenu par ce båti- 
ment qu'on a été conduit à faire l'application en Angleterre, 
à plusieurs navires de la compagnie des Indes, de la vis ma- 
nœuvrée par des machines de petite force. 

Le Vernon est du port de 1,000 tonneaux; sa vitesse sous 
voiles étant de 12 à 13 milles à l'heure, avec un vent grand 
frais, il fut choisi pour faire une expérience. On lui mit à 
bord unemachine à condensation de la force de 30 chevaux : 
l'espace qu'elle occupait sous le premier pont était de 7",30 
en longueur sur 3 mètres en largeur, le poids de l'appareil 
était de 25 tonneaux. Le mécanisme était disposé de ma- 
nière que l'on pouvait ou désembrayer les roues, ou rentrer 
les aubes et les arbres de couche à volonté, avec facilité et 
de tout temps presque instantanément. Le Vernon ainsi dis- 
posé, ayant à bord goo tonneaux de marchandiseset 60 ton- 
neaux de charbon, tirait 5", 18 ; dans le premier essai la 
vitesse du navire, sous vapeur uniquement, fut de5, 8 milles 
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nautiques par heure. Le bâtiment partit après pour Calcutta 
et malgré quelques avaries survenues dans la machine, par 
suite d'un vice dans ia construction, il fit une traversée assez 
satisfaisante. Ce bâtiment est ensuite revenu de Calcutta à 
Londres en 95 jours, dont 7 de relâche forcée au cap de 
Bonne-Espérance; sa traversée du Cap en Angleterre, en 
48 jours, est la plus courte que Ton puisse mentionner. 

L’India, bâtiment de 1,200 tonneaux et de 325 chevaux, 
a mis 137 jours à se rendre dans l'Inde , à savoir: 54 jours 
sous vapeur, 46 sous voiles et 37 en relâche. 

En Amérique, c’est la vis Ericcson qu'on applique actuel. 
lement à un grand nombre de navires. Il pourrait se trou- 
ver qu'il y eût encore d'autres patentes et brevets que ceux 
énoncés qui eussent trait au sujet dont nous nous occu- 
pons; maisles énonciations des patentes, et particulièrement 
des brevets français, sont toujours, autant que possible, con- 
çus en termes vagues, en expressions élastiques, pour pou- 
voir s'appliquer à toutes les modifications ultérieures, aux 
nouveaux moyens de réalisation ; ce qui atteint souvent le 
but de les rendre inintelligibles. On conçoit que les dessins, 
quand il y en a, sont exécutés dans le même esprit, de sorte 
qu'on ne peut le plus souvent savoir ce qui est donné comme 
l'invention ou le perfectionnement, l'inventeur se renfer- 
mant ordinairement pour ce qui a rapport à nos recherches 
dans la formule générale: Nouveau moyen de faire marcher les 
navires. 

En 1837; M. Sarbourg ( Machines et inventions approuvées 
par l'Académie) propose comme moteur un tuyau roulé en 
vis sur la circonférence d'un tambour, et renfermant du 
mercure, etc. 

Quand la Cagniardelle est employée comme soufflerie l'air 
n'est point échauffé, et on ne donne au système qu'une pe- 
tite vitesse. 

Dès l'apparition de la Cagniardelle, les Anglais s empa- 
rèrent de ce système et en firent un compteur pour le gaz. 
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Quelques années après M. Lan? de Belleville, près Paris, 
réimporta ce compteur qu'il appliqua, après l'avoir modifié, 
à l'écoulement des liquides, et il ne manque plus qu'à faire 
de I'hélice ou du tourbillon un compteur de vapeur; ce qui 
peut être difficile, mais n'est pas impossible, et servirait 
grandement dans quantité d'expériences. ` 

MM. Lasgorseix?, Ferrand è et Fontaines‘ ont chacun 
fait application de l'hélice d'une manière différente dans les 
pétrins mécaniques. 

J'ai rapporté del'Inde, en 1824, un vilebrequin ainsi com- 
posé. Une bélice est tracée au creux sur un arbre avec une 
rampe trés-forte; en faisant monter et descendre à la main 
un écrou le long de cet arbre, dont le diamètre est fort pe- 
tit, on imprime un mouvement de va et vient au foret dont 
il est garni. 

Joseph Strode, Américain , emploie, pour faire marcher 
une scierie établie sur une rivière, une roue hélicearéaction. 
Sur un arbre creux sont implantés, suivant la direction 
d'une hélice, des bras creux, avec une ouverture sur le côté, 
à l'extrémité; l'eau afflue à l’intérieur de l'arbre et produit 
le mouvement circulaire en ds : os par les ouvertures 
des rayons. 

M. le général Sablouckoff a reconnu empiriquement la 
véritable théorie de cet organe en observant la manière 
dont se comporte un courant de fumée lancé dans des vis 
de différents angles. 

On nous a observé que mentionner les diverses applica- 
tions de la vis en dehors de son emploi à la navigation 
n'aurait pas dd faire partie de notre traité; à cela nous ré- 
pondrons par cette maxime que tout est dans tout. Il se pour- 


1 Brevets d'invention, 1836. 
1 Brevets expires, vol. XXXIX. 
` Idem, vol. XXVIII, 
+ -Brevets d'invention. 
* Repertory of patent inventions, 1833, tome XIV. 
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rait très-bien qu'en considérant les formes appliquées en 
dehors de la navigation, on en trouvât qui lui fussent appli- 
cables avec avantage. Nous avons omis celles, si générale- 
ment connues, de la vrille, du tire-bouchon, des presses, 
des alambics, etc.; mais nous pensons qu'un tableau sy- 
noptique, dressé, pour chaque outil, de ses usages divers, 
serait une chose très-utile pour toutes les industries. 


Suit le tableau synoptique, puis l'explication des planches, 
et enfin les planches supplémentaires 2 et 3. | 
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Mats et vergues...... 
Système des moulins à Vide per le gar ...... 1 


VEDÉ... 0.0.0 
Au moyen de sa compression avec 14 nœuds. re Pire rai 33. 


une POMPE . 000000000000 


Au moyen de son échauffement, etc, 










rr ni SR —— Ellie —r'ooee tti 





1° aviRoNns. 2° AUBES A BOU: 





Avirons ordinaires............ 


Aubes indépendantes desma 
rt oe palmipèdes, etc. en. 5 nœuds. inde pe an 

virons-godilles.........000., rotation. 
Queues de poisson, etc........ 





ma i 
















"HÉLICE. 
Plan incliné autour d'un 
cylindre. 


A plusieurs pes... ... 
A plusicurs filets. ... 
Aun pas, à un filet.. 
À rotation excentrique, 


CONOIDE. 
Plan incliné autour d'un céee. 
GC oo 
Š : | 
CONOIDE SIMPLE. CONOIDE FUSEAU. ' 















Conoide décroissant | Conoide décrorsst | 
très-sensiblement. peu sensiblement \ 


8 nœuds. 


Évidée............ Peut subir à peu près les mêmes modif" 
En limacon ....,... que l'hélice. 
v 
Différents ca existent pour rendre l'agent DTS de propulsion is 
à la marche...,..... A latee EEE 


De ce tableau ressort la nécessité de à Sii sur une seule planche, en rego! 
puissamment à une création qui remplira les conditions de force, de durée et it” 
tion des planches qui sont jointes à ce traité. 


a 
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rcher les navires avec les vitesses maximum obtenues. 








LMAGNETISME. L'EAU. 
Pompes En amenant l'eau dans un , 
ordinaires. réservoir... L01000 


Par aspiration et la laissant 
agir par son poids... .. 

; ; En prenant l'eau dans un) 3 nœuds. 
sais très-en petit. che tin ay Er et la refoulant à 
D Ed l'arrière ......,....,. 
En aspirant et refoulant 
l'eau; ici 


Eau convertie en vapeur. 


EUR. 

| i ÿ° ROUES- 

3° ROUES À AUBES. A° ROUES-BOUEES. “duna. 
le ae NA E ROSE AA ni —— ss 


| des rayons. sess.. 






pport à l'axe... ,..., Cylindriques à aubes 
ORRORE ses sis fixes. 
TET °....)11 nœuds.| Cylindriques à aubes 
ONG E E E rentrantes coni- 
irbes ou munies de li- ques. 

Mises dune és 





TOURBILLON. 
Roue placée dans le sens latéral, avec aubes inclinées 
par rapport à l'axe longitudinal du navire. 


"tousse ee 20000509 I 6 dè € è è 0 0 00 0 000. 0 è 


0 è 0 0 a dea 00. è o è è» « 0 0 è c 0 c 0 0 e ee os eee sui 7 nœuds. 


°° 000 e 0 00 oorp 0 0000 0 9 0 0 0 0 0 è 00 000000000 


On, qui peut être considéré comme une section de vis hélice à plusieurs 


3, pourra subir une parto des modifications apportées à l'hélice. 


frieur et pour enlever afin d'annuler la résistance qu'il pourrait amener 
CO rousse cesser 1a DRUGS 

différents systèmes qui y sont énumérés, cette vue graphique contribuera 
divers propelleurs. Nous avons seulement effleuré ce sujet par la composi- 


Mes et coloniales de juillet 1842, — Moc. Mag. et Repertory of inventions ( dernières années). 





1298 ANNALES MARITIMES. 


PLANCHES 2 Er 3. 


1 Hélice do devant du bateau de Dallez, employée à le faire marcher, mais 
destinée plus particulièrement à servir de gouvernail. 

2 Tourbillon de Brown. 

3, 4 Idem d'Ériecson. 

5, 6, 7, 8 Conoide Bennie. 

9, 10 Propelleur-godvernail Hunt. 

11, 12 Idem Bloxland. 

13, 14 Idem de David Napier. 

15 Idem de Carpenter. 

16 Idem bélico-conoide Huan. 


a, a, Axes des hélices faisant an angle de 10° avec Mhorizontalité de l'arbre 
de couche. 

b, b, Galets à gorge en fonte de fer fixés aux extrémités arrière des axes 
des hélices. 

e, c, Pailtets des arbres de couche. 

d, d, Lunettes circulaires en cuivre, composées chacune de deux anneau 
servant de guides aux galets b, b. Ces lunettes sont logées dans deux onser- 
tures de la plaque verticale e, f, fixée au tableau arrière de l'ouverture qu. 
dans le massif arrière du navire, reçoit le système de propulsion, 

g» g» Cercles ponctués qui indiquent la course excentrique parcourue pr 
l'extrémité arrière de chaque hélice, 


Le capitaine de corvette, Lion pu Parc. 





N° 119. 


Espèce numarne, race jaune étudiée en Amérique et dans la Polynésie. 
(Extrait du journal de M. Hombron, médecin de l'expédition au 
pôle sud, sous le commandnemet de Dumont d’Urville, en 1837. 
1838, 1839 et 1840. 


Le 11 octobre 1838, nous quittons Lefouga, une des 
tles Hapai, et nous nous dirigeens vers l'Archipel des Viti. 
Jusqu'à présent nos observations se sont uniquement exer- 
cées sur ces rameaux de la race rouge qui habitent l'extré- 
mité sud de l'Amérique; la côte ouest de ce continent et 
les îles de l'Océanie intertropicale; mais de nouvelles peu- 
plades vont bientôt fixer toute notre attention; hatons-nous 
donc de résumer nos premières sensations; car jalonner les 
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faits est le seul moyen de les bien graver dans son esprit. 
Toutes les fois qu'un grand nombre d'objets se présentent 
successivement à nos yeux, chaque fois on ne peut saisir 
que des faits isolés; les analogies ou les différences échap- 
pent; aussi l'ensemble n'évite la confusion que par l'analyse 
et la comparaison. | 

Le célèbre Forster, le premier, esquissa le tableau animé 
de la féconde Océanie. Son travail est empreint de l'es- 
prit de rapprochement; il groupa avec une rare sagacité 
les variétés de l'espèce humaine; mais son coup d'œil devait 
être trop étendu et le sujet était alors trop neuf pour qu'il 
pùt s'arrêter aux détails. Après lui, Péron et Labillardière 
enrichirent nos connaissances d’une foule de considérations 
nouvelles et de judicieuses remarques; plus tard, MM. Quoy 
et Gaimard réunirent de nombreux matériaux pour servir à 
histoire des Océaniens, car beaucoup de peuples furent 
soumis à leur investigation, et parmi eux il s'en trouvait que 
leurs devanciers n'avaient point connus; mais, pas plus que 
Forster, Peron et Labillardière, ils ne se sont arrêtés à la 
‘omparaison minutieuse des hommes de la même race épar- 
illés sur divers points du globe. M. Lesson a rédigé un 
xcellentmémoire sur les îles du Grand Océan et leurs ha- 
itants, mais il s'y propose presque exclusivement d éclair- 
ir l'intéressante question de l'origine des insulaires. 

Bougainville, Cook, Forster, La Pérouse, Rossel, Kru- 
enstern, Kotzebue, etc., etc., nous ont successivement 
racé le tableau de la physionomie des indigènes de Taïti, 
les Sandwich, des Samoa, des Tonga, de la Nouvelle- 
lande, des Hébrides, de la Nouvelle-Guinée, de l'Aus- 
ralie, des Carolines, etc. Mais rien de tout cela n'est lié. 
| y a plus, en général les voyageurs louent et blament dans 
2s mêmes termes, et ce serait en vain que l'on chercherait 


! J'entends par Océanie ce vaste espace qui, des côtes de l'Amérique s'étend 
squ'à celles de l'Asie, en tes contournant jusqu'au méridien des fles Anda- 
lan et Nicobar. 
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à se faire une idée juste des naturels de chaque archipel, 
On vous annonce bien d'abord unedifférence, soit en bien 
soit en mal, mais vous la chercheriez inutilement dans ie; 
expressions des auteurs: ils ont un thème fait, soit qu'is 
blâment, soit qu'ils louent; il est invariable. Il n'y a de 
distinction bien marquée que pour les rouges et les noirs; 
tout est ensuite parfaitement uniforme parmi eux: règle 
générale, les premiers sont de beaux hommes et leurs 
femmes des déités; les seconds sont affreux et leurs femmes 
plus laides encore. Tout cela, il faut en convenir, est bien 
vague, et ce n’est point par de pareilles généralités que l'on 
peut parvenir à se faire une- idée nette du panorama de 
l'Océanie; car 14, comme partout, notre espèce y éprouve 
des vicissitudes d'organisation qui dépendent des lieux, de 
l'air, et c'est cette liaison de cause et d'effet qu'il faut appré- 
` cier pour ramener l’homme à son caractère primitif. C'est, 
en effet, le seul moyen de le retrouver tel qu'il était orig- 
nairement, qu'il se soit dégradé ou qu'il se soit perfec- 
tionné; c'est aussi le seul moyen de s'expliquer les variétés 
dont on a fait autant de races dans une mème race. Mais 
qu'attendre de ces descriptions élastiques qui s'appliquent 
indifféremment à tous les groupes de cette immense divi- 
sion océanienne, que l'on nomme Polynésie, et qui se ré- 
pètent imperturbablement pour chacun d'eux. Ils sont 
beaux hommes, forts; leur figure est belle, expressive, leur 
nez effilé, souvent aquilin. Ces portraits en raccourci qui 
ne forcent pas l'auteur à une parfaite exactitude; ces gra- 
vures, où se développe le talent de l'artiste, qui dessine 
parfaitement l'académie, mais qui n'attache aucune impor- 
tance à Ja ressemblance, font autant de mystifications. Que 
d'Éves d'opéra et de nymphes au bain nous ont été repro- 
duites, avec un léger tatouage, sous le nom de Taïtiennes, 
de femmes des Mendoces! que de tableaux charmants sont 
venus se grouper autour de ces descriptions et de ces 
figures mythologiques, de ces généralités idéales! Per- 
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sonne plus que nous n'eut le droit de se plaindre de 
ces licences poétiques, car, malgré nos restrictions men- 
tales, nous n'avons pas échappé au chagrin de la désillusion. 
Comment en effet résister à ces brillants mensonges, à ces 
dehors enchanteurs, à ces rencontres aussi inopinées que 
ravissantes d'innocence et de séduction, finales obligées de 
toute description de paysage ou d'assemblée! En vérité ces 
fadaises vous dépravent le gout, le bon sens, et l'on finit 
par y croire un peu à son insu. Au reste, cette manie de 
mêler le charme du roman è l'histoire n’est point nouvelle 
parmi les voyageurs. Le vieux Quiros, en 1595, lui payait 
deja un large tribut d'illusions; il dit, en parlant des Mendo- 
csennnes: « La régularité de leurs traits, la finesse de leur 
taille, et la beauté de leurs mains leur feraient donner la 
préférence sur les plus jolies femmes de Lima.» Bougain- 
ville, dont le style est au moins élégant et pur, s'abandonna 
aux prestiges de son imagination et aux sentiments de l’in- 
dulgente reconnaissance. Cook lui-même n'est point à l'abri 
du même reproche quand il décrit les scènes de Taiti. Forster 
et Krusenstern, quoique moins admirateurs, n'échappent 
point complétement à cette tendance de sacrifier toujours la 
vérité à la fraîcheur du tableau; ils glissent vaguement sur 
les imperfections et ne tarissent plus sur les perfections; 
l'effet pittoresque y gagne; mais la vérité est toujours tron- 
quée. Forster dit des Taïtiennes : « Leurs yeux sont grands, 
vifs et étincelants; elles ont le visage plus rond que ovale, 
leurs traits sont d'une symétrie extraordinaire et embellis 
par un sourire qu'il est impossible de décrire.» Si, pour- 
rait-on répondre; décrivez-nous ces traits symétriques en- 
tourés d'un ovale presque rond, et j'y placerai peut-être 
un jolisourire. Il continue : « Le corps, au-dessus de la cein- 
ture, est bien proportionné, ses contours ont un charme 
et une grace inexprimables. Les femmes sont belles pour | 
ordinaire et elles ont même des formes délicates ; leurs 
bras, leurs mains, et leurs doigts sont si potelés et si beaux 
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qu'ils ne dépareraient pas la Vénus de Médicis. » Les mémes 
éloges se représentent en faveur des femmes des Mendoces. 
et cela dans les mêmes termes. Aussi, bien que Forster 
commence par dire que les Nuhiviennes sont, après les 
Taïtiennes, les représentantes de la plus belle race féminine 
océanienne, on ne sait Cependant point en quoi les unes 
sont supérieures aux autres, ni pourquoi ces dernières sont 
inférieures aux premières. Ainsi, quand il décrit leur figure, 
les détails manquent et rien n'est suffisamment explicite; il 
ne devient positif qu'en parlant des bras et des mains, qui 
sont en effet remarquablement beaux, mais qui se montrent 
tels chez toutes les femmes de la race rouge ou mongole. 
Où sont donc les différences que lui-même fait pressentir? 
Krusenstern, en parlant aussi des habitantes des îles Nuhiva, 
s'exprime en ces termes : «Les femmes ont la tête behe, 
plutôt arrondie que ovale; elles ont de grands yeux brillants, 
le teint fleuri, de très-belles dents, les cheveux bouclés natu- 
rellement; la teinte de leur peau est claire. » Mais alors elles 
n'ont rien que les autres Polynésiennes n'aient également, si 
une peau jaune, mêlée d'un peu de brun, passant au rouge 
de cuivre lorsque les passions ou un exercice violent activent 
la circulation, peut être considérée comme claire, fleurie. Il 
y a là évidemment un choix de mots qui veut charmer sans 
se soucier de transmettre une seule idée bien arrêtée. 

Deux remarques ressortent de tout ce qui vient d'être 
dit : « 1° Forster, non plus comme simple historien, mais 
seulement comme naturaliste, Péron, Labillardière, Cha- 
misso, Lessor, Garnot, Quoy, Gaimard, ont réunid'immenses 
matériaux, qui dorénavant devront servir aux travaux d’en- 
semble qu'entreprendront infailliblement leurs successeurs 
dans la noble carrière des voyages aux découvertes, car 
un seul homme ne saurait tout voir, tout apprécier à sa 
juste valeur. Mais il arrive une époque où, grâce à nos pré- 
décesseurs, nous devons oser ce qu'ils ne durent point 
essayer. 
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Nous croyons que les généralités scientifiques sur le Grand 
Océan ont cessé d’être instructives; c'est par une profonde 
appréciation des choses dans leurs corrélations, que nous 
pouvons espérer encore de fixer l'attention. Nos maîtres ne 
nous ont offert de tableaux bien circonstanciés que pour des 
points épars; ils n'ont soulevé le voile que pour quelques 
parties de l’ensemble, il reste à tout lier. Certes, nous ne 
pouvons prétendre à compléter une pareille tâche, mais tel 
est l'esprit qui devra diriger les études des navigateurs à ve- 
nir. Nos pères ont découvert, à nous appartient surtout l'en- 
chainement des faits, la rectification des erreurs et les con- 
sidérations nouvelles. 2° L'inutilité des histoires pittoresques 
à l'égard de l'anthropologie, est manifeste, et cependant l’on 
ne doit pas en accuser les rédacteurs de ces sortes d'ou- 
vrages. En effet, le récit facile des événements, des émo- 
tions d'une campagne, les mœurs des sauvages trouvent 
plus de lecteurs que les lourdes dissertations de la science 
auxquelles la masse du public s'intéresse fort peu; d'un 
autre côté, le but principal des circumnavigations est la 
géographie, et ses exigences ne se plient pas toujours à 
celles de l'observation à terre; d'autres devoirs préoccupent 
sans cesse les chefs de ces expéditions. 

On a souvent reproché 4 ces voyages leur immense éten- 
due, l'indispensable rapidité de leur passage à travers l'O- 
céamie. Grâce au beau voyage que nous venons de faire, 
nous sommes à même d'apprécier ces objections à leur juste 
valeur. Les collections rapportées depuis soixante ans, des 
diverses îles qui constituent les mêmes archipels, assurent 
le l'existence des mêmes plantes, des mêmes animaux sur 
yhacune d'elles ; d'un autre côté, notre propre expérience 
ous a démontré qu'en se partageant les divers genres de 
‘echerches et en gravissant les plus hautes montagnes, l'on 
rrivait toujours, en trois ou quatre jours, à posséder une 
dée à peu près complète du sol de chaque localité et de ses 
ichesses scientifiques propres à la saison. La visite des points 
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de la côte diamétralement opposés à ceux que vous aves er- 
plorés, beaucoup de temps employé à des relaches multi- 
pliées dans les même parages, ne compenseraient pas, par 
des découvertes, la perte de temps qui résulterait de [inva 
riable constance des vents alisés. Voir beaucoup de pays 
éloignés les uns des autres, les voir dans des directions bien 
suivies et avec rapidité, afin de donner le moins possible 
aux chances des maladies: telle doit être la devise d'un 
voyage aux découvertes. Ce que vous n'avez point vu, sow 
vent un autre l'avait dejà vu, et toujours ses écrits dé- 
montrent que ces petites terres sont partout homogène. 
toutes celles d'un même archipel se ressemblent par leur 
productions, par leurs constitutions atmosphérique et gt 
logique. 

Ce que nous venons de dire des petites îles est tellement 
vrai, que la Nouvelle-Zélande elle-même est aujourd'hui à 
peu près connue, quoiqu'elle possède une innombrable 
quantité de lieux où l'homme civilisé n'a point encore mi 


le pied. On ne l'a étudiée que sur quelques’points, et ceper 


dant, exceptions faites des animaux ou des végétaux propres 
à quelques cimes, ona déjà sur tout des notions exactes. 
Combien de précieuses dépouilles l'ile de Borneo, la Now 
velle-Guinée, l'Australie, n'ont elles pas déjà fournies, pa 
l'intermédiaire de la marine? Sans doute, il faudrait des ex- 
péditions spéciales pour pénétrer les secrets qu'elles nous 


cachent encore, mais il y aurait ingratitude à oublier que 


c'est précisément aux voyages entrepris "sur la plus vaste. 


échelle que l'histoire naturelle doit ses plus nombreuses et 
ses plus belles découvertes. Pour soutenir cette assertion, i 


suffit de rappeler les noms de Cook, de Lapérouse, de Baw | 


. din, d'Entrecasteaux, de Kotzebue et de Dumont d'Urville. 
Soutiendrait-on cette hypothèse erronée, que tout est main- 
tenant connu et qu'il faut longuement s’appesantir sur la 
moindre localité pour espérer trouver du nouveau? Ce serait 


une erreur, le nouveau abonde partout, en tout genre; 4 
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parmi les choses les plus vulgaires, qui sont aussi les plus 
négligées, il reste beaucoup à étudier. Les expéditions con- 
cues sur les plans les plus étendus seront longtemps encore 
les plus fructueuses, parce qu'au milieu de la multitude 
d'objets il en échappe toujours quelques-uns , parce qu'en- 
fin un fâcheux hasard a inévitablement conduit les naviga- 
teurs dans les mêmes archipels à la même époque de 
l'année. Mais revenons à nos Polynésiens. 

Comme en toute chose il faut un point de départ, en 
d’autres termes, un point de comparaison, nous allons dé- 
crire d'abord les habitants des îles Marquises ; ils seront le 
type autour duquel nous réunirons les caractères des natu- 
rels de chaque archipel. Les îles que nous avons visitées 
dans la Polynésie intertropicale sont : aux Marquises, Nouka- 
hiva; au Pomotou, Mangaréva ; dans l'archipel de Taiti, 
l'île du même nom, aux Samoa, Opolou ; aux Tonga, Vavao, 
Lefouga, une des îles du groupe Hapai. 

Nous choisissons les Noukahiviens comme type, parce 
qu'ils sont les mieux faits des insulaires que nous avons été 
à même d'étudier, les défauts d’un tableau ressortant d'au- 
tant mieux qu'on les oppose au plus parfait modèle du genre. 

Les Mendoces sont de taille moyenne ; un mètre soixante- 
dix centimètres est parmi eux la taille la plus ordinaire. Ils 
frappent tout d'abord par l'élégance de leur habitude exté- 
rieure, leur démarche pleine d'aisance, leurs mouvements 
gracieux; leurs muscles ne sont point très-fortement mar- 
qués, cependant l'œil peut en dessiner facilement les con- 
tours; il en résulte que leur apparence est plus agréable que 
vigoureuse ; cependant, on ne saurait leur reprocher des 
formes trop arrondies, en un mot, trop efféminées ; leur 
corps et leurs membres sont parfaitement proportionnés ; 
leurs articulations minces semblent donner à leurs mou- 
vements une prestesse, une facilité admirables. Un bassin 
étroit, dont les moindres saillies osseuses disparaissent cette 
fois sous des muscles véritablement très-vigoureux, ainsi que 


Tome 2. — 1842. 84 
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cela s'observe toujours chez les montagnards ; une poitrine 
arquée, évasée supérieurement, arrondie inférieurement, 
contribuent à leur donner la taille la plus svelte possible, et 
à répandre sur leur personne une légèreté qui décèle une 
respiration abondante. Deux bras, quoique un peu minces 
relativement à leurs membres inférieurs, parce qu'ils les 
exercent peu, ne les déparent point ; ils prennent, en effet, 
une part constante aux délicieuses poses de leur corps. Leurs 
mains sont petites et bien faites ; leurs pieds mériteraient les 
mêmes éloges si la marche pieds nus ne les déformait. 

La figure de ces hommes porte aussi tous tes signes d'une 
amélioration de race: elle est plus ovale que ronde; leur 
front est haut, leurs grands yeux noirs, ornés de long cils, 
sont pleins du feu de l'intelligence ; leur nez est bien fat, 
très-peu épaté et souvent aquilin ; leur bouche, leurs lèvres, 
leurs pommettes ont des dimensions et un volume infini- 
ment mieux proportionnés à l'ensemble de la face que ces 
traits ne le sont ordinairement chez les individus de la race 
mongole. L'expression de leur visage est pleine de douceur 
et de gaieté. Ainsi, aux Marquises, les hommes partagent 
avec les femmes un agréable jeu de physionomie, chos 
remarquable et qui en distingue particulièrement les insu- 
laires. « Les jeunes gens de ces îles fortunées sont pour l'or 
dinaire trés-beaux, et ils serviraient d'excellents modèles 
pour un Ganymède. » Les paroles de Forster sont, cette fois, 
aussi exactes que précises. Ils portent leurs cheveux noirs 
relevés sur le sommet de la tête: ils en forment deux touffes. 
Cette coiffure leur imprime un air étrange d'abord, mais 
l'apparente recherche de cet arrangement plaît vite; elle 
s'allie également bien à une jeune figure et à la physionomie 
sombre et même un peu féroce des anciens ; mais, en géné- 
ral, ces derniers entourent leurs têtes d'un turban en tap? 
mousseline d'une éclatante blancheur. Leur tatouage en 
spirale rappelle celui des nouveaux Zélandais ; il lui est par- 
faitement comparable quant au genre de dessin, mais les 
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lignes en sont plus déliées et ne tracent pas de sillons dans 
la peau. Ils le disposent sur les mains et les avant-bras avec 
un goût infini, on croirait voir des demi-gants longs en den- 
telle brodée. Ils dessinent aussi autour de Ia ceinture, au- 
tour des poignets, du bas de la jambe, de larges bandes 
noires qui ne sont point sans élégance, mais qui deviennent 
d'un effet hideux quand ils les appliqueut transversalement 
sur la moitié de la face, soit au niveau des yeux, soit au ni- 
veau de la bouche. Cette habitude est pratiquée par les Pa- 
tagonnes , non pas au moyen du tatouage, mais à l’aide d’ocre 
rouge grossièrement délayé dans de la graisse. La plupart 
des vieillards rappellent ces belles têtes de patriarches dont 
les peintres nous ont si souvent retracé la noble sévérité ; 
c’est surtout aux vieux chefs que cette remarque est appli- 
cable: car l'abondance et une entière liberté sont favorables 
au développement physique et moral ; l'habitude de la su- 
périorité façonne les traits à une expression de dignité 
qu'inspirent partout un haut rang et l'indépendance. 

Les femmes de ce pays sont parfaitement heureuses; la 
fidélité même ne leur impose que de légères chaînes d'un 
instant; leur gentillesse multiplie leurs conquêtes, sans ja- 
mais asservir leurs désirs changeants ou attrister leur iné- 
puisable gaieté. Il n'est pas une seule femme qui ne soit à 
plusieurs hommes, sans qu'elle soit, à leur égard, retenue 
par aucun engagement. Leur indépendance est bien plus 
complète qu'aux Samoa, aux Tonga, et même à Taiti, et, 
bien que l'on ne puisse disconvenir que cette liberté illi- 
mitée ne nuise à leur constitution en épuisant trop tôt leur 
jeunesse, cependant elle leur est moins nuisible que l’état 
d'esclavage où certaines peuplades retiennent leurs misé- 
rables compagnes. Car, comme l'a très-bien fait observer 
Forster, à propos des habitants de la Nouvelle-Zélande et 
de la Nouvelle-Calédonie, le rang où l'on place les femmes 
dans la société domestique a une extrême influence sur la 
civilisation; et, plus une nation est.misérable et grossière, 


84. 
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plus elles sont traitées durement. Cet injuste partage des 
peines de la vie, uni au manque d’aliment, flétrit rapide- 
ment leurs charmes et en fait des objets aussi laids que dignes 
de compassion. Déjà nous avons jugé de la justesse de cette 
observation à Mangareva: le dénùment de cet étroit séjour 
maintient les malheureux indigènes de ce groupe dans l'état 
de la plus complète barbarie ; Leg hommes reçoivent de leur 
misère une empreinte triste et ge cependant leurstraits 
ne le cèdent en rien à ceux des Failiens; il y a plus, leur vie 
dure, leur sobriété forcée, faute de variété, Lair du large 
qu'ils respirent dans toute sa pureté, grace à l'exiguité de 
leur terre, développent chez ces insulaires une haute taille, 
des formes musclées ; mais les femmes sont généralement 
petites, lourdes, et, à quelques exceptions près, leur visage 
a tout le type ‘de la laideur mongale ; il est même marqué 
du sceau de l'abrutissement. 

Cette infériorité de la femme , réduite à ne reconnaitre 
d'autre loi que celle du plus fort, n’est pas seulement le ré- 
sultat de cette odieuse soumission et de la stupeur organique 
qu'elle entraîne , mais aussi des souffrances de la misère. Une 
femme ne peut être belle qu'en restant sensible, délicate: 
elle s'enlaidit en s'endurcissant. Les nomades patagons ne 
maltraitent point leurs femmes; si l'on en excepte la chasse, 
qui pourvoit abondamment à leur subsistance, ils partagent 
avec elles le petit nombre de leurs travaux, qui consistent 
surtout à dépouiller les animaux, dépecer les viandes, coudre 
et préparer les peaux, pour en faire des manteaux ou des 
tentes grossières ; elles n'ont n1 intérieur à soigner ni trou- 
peaux à garder. Ces femmes, cependant, qui passent leur 
existence dans la plus oisive indifférence, sont fort peu 
attrayantes; toutes sont même beaucoup au-dessous des 
hommes, parmi lesquels on trouverait de très-belles figures, 
si l'on pouvait leur enlever l'air de stupidité. Les ressources, 
les petits soins multipliés de l’ingénieuse civilisation sont in- 
dispensables à la femme ; il lui faut une nourriture moins 
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abondante que choisie et délicate; il lui faut une consi:léra- 
tion sociale qui assure à sa douceur, à sa faiblesse, à sa vive 
sensibilité, protection ; à son dévoûment maternel, recon- 
naissance. À ce prix seul elle peut être jolie et le devient 
quelquefois. C'est tellement vrai, que les peuplades sauvages 
les plus heureusement placées sur la surface de notre globe, 
les plus abondamment pourvues des fruits de la terre et des 
ressources de la nature présentent encore de notables diffé- 
rences dans le développement de l'homme, comparé à celui 
de la femme. Les îles de la Polynésie, qui nous occupent 
ici, offrent un bon exemple en faveur de cette observation. 
Sans doute, les îles Taiti, Tonga, Samoa sant habitées par 
un rameau de la race rouge, incontestablement en pro- 
grès; les femmes y ont profité de l'amélioration générale. 
La preuve en est que les plus belles sont celles qui repré- 
sentent mieux, dans leur sexe, les traits et même la stature 
des hommes de leur pays; mais aussi sont-elles hommasses. 
Ce n'est point là le genre de beauté qui leur appartient et 
auquel la nature s’arrêterait, si la civilisation répandait sur 
elles tous ses bienfaits. Les Noukahiviennes ne méritent pas 
le même reproche : leurs femmes sont infiniment plus élé- 
gantes; mais il existe cependant encore une grande distance 
entre elles et leurs maris ; ils sont, en effet, beaucoup mieux 
qu'elles de corps et de visage. Essayons maintenant de tracer 
le portrait des intéressantes habitantes des iles Noukahiva ; 
choisissons pour modèle les plus agréables d’entre elles que 
le hasard nous ait offertes : c'est le seul moyen de nous faire 
une idée juste du plus haut degré de beauté auquel les 
femmes rouges puissent prétendre au scin de la barbarie. 
Le négligé où nous trouvâmes ordinairement les jeunes 
Noukahiviennes fut très-favorable à nos observations. Un 
grand nombre vinrent à bord en costume de naïades; quel- 
ques fleurs dans les cheveux composaient toute leur toilette. 
Plus tard, leur pudeur ne pouvant plus s'excuser sur la né- 
cessité de fendre les flots pour venir jusqu'à nous, elles 
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s'empressaient de se couvrir d'une pièce de tapa, lorsque 
nous nous présentions dans leurs cases ; mais ce sentiment 
de chasteté durait peu, soit que l'empressement de nous ac- 
cueillir leur fit oublier tout autre soin , soit qu’un sentiment 
de coquetterie les guidat, car elles ne tardaient guère a se 
mettre à l'aise et à emprunter leurs plus beaux ornements 
au plus simple appareil. 

Leur stature est moyenne; ngus l'évaluons à + mètre 
60 centimètres environ; leurs cheveux noirs sont hssés, 
huilés, relevés derrière la tête ou flottants sur les épaules et 
retenus alors sur le front par un cordon rouge en vaquoss. 
Leur regard estgoux, leur physionomie animée d’une expres- 
sion de gaieté un peu folle; leurs yeux sont vifs, grands et 
souvent un peu relevés en dehors; de tongs eils les abritent; 
leur bouche serait qualifiée de bouche moyenne par des 
Françaises : elle est petite pour des Océaniennes; leurs 
lèvres ne sont pas trop volumineuses, et leur gracien 
sourire laisse voir de belles dents; mais ces bouches, un 
peu brunes, n’ont aucun de ces jolis contours qui dessinent 
la bouche des Européennes; elles sont fendues trop uni- 
formément, si je puis m'exprimer ainsi. Aucune de ces 
femmes ne mérite, sous ce rapport, les éloges que nous 


sommes prêts à donner à Mata-houa!, jeune guide de Nouka- — 


hiva, ainsi qu'à plusieurs jeunes gens des pirogues d'O-hivaoa. 
Le nez, si difficile à modeler sur une jolie figure de femme, 
le nez, ce trait ingrat, qui a défiguré tant de jolis visages, 
n'est, chez nos Nuhiviennes, ni trop gros, ni trop épaté, cest 


un nez charmant. ....,mais encore pour les Océaniennes; | 


car ses qualités consistent à n'avoir pas l'excès des défauts 
reprochés aux nez de toutes les femmes de race rouge. Un 
front assez haut, des pommettes modérement écartées, en- 
cadrent ces mobiles physionomies, qui, grace à cette der- 
nière et heureuse modification, n'offrent pas la grossièreté 
des traits que l'on retrouve encore parmi les Taitiennes 


1 Mata-houa, joli. 
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ellesmémes. Ainsi elles échappent au ridicule de ces faces 
rondes à grogses joues, à large bouche, dont les Mangaré- 
viennes, Péruviennes aborigènes, Araucaniennes et Pata- 
gonnes nous présentent le parfait modèle. 

Les Mendocéennes sont agréablement potelées; la tour- 
nure ramasse et courte, l'embonpoint des femmes mongoles 
n'ont, chez elles, rien d'exagéré : leur cou se fond très-agréa- 
blement avec leurs épaules; leurs seins sont bien placés, 
bien faits ; leur développement se renferme dans des limites 
parfaites; leur taille est un peu grosse, ce qu'il faut attribuer 
moins à l'extrème largeur de leur bassin qu'au trop grand 
évasement de la base de leur poitrine. Cette organisation 
leur a conservé un peu de cette apparence pesante que 
Ton retrouve plus marquée chez les Taitiennes, plus forte 
encore chez les femmes de Tonga et de Samoa, et portée à 
l'excès chez les Américaines. 

Les membresinférieurs des Noukahiviennes ne répondent 
nullement au charme de leur ensemble : l'habitude de se 
tenir accroupie et de marcher pieds nus contribue beaucoup 
à la difformation des jambes et des pieds. Leurs bras, leurs 
mains et leurs doigts sont, au contraire, d'une beauté sans 
égale; toutes les Polynésiennes reçurent de la nature cet 
agrément corporel, mais aucune ne le présente aussi com- 
plétement parfait que les agaçantes insulaires des Marquises. 
Aureste, disons-le en passant, toutes les Péruviennes et Chi- 
liennes indigènes se fontremarquer par l'élégante conforma- 
tion de l'épaule, du bras et de la main; les Patagonnes, sous 
ce rapport, ne démentent pas non plus leur origine. Ajou- 
tons que, si ces femmes portaient des chaussures dès la plus 
tendre enfance, elles auraient les pieds les plus jolis du 
monde; nous en donnons pour preuve les Indiennes des 
villes du Pérou, élevées à la condition de dames. Bien que 
nous ne comprenions pas que Quiros ait comparé les 
Mendocéennes aux charmantes créoles de Lima, nous con- 
viendrons cependant que ces dernières n’ont ni un plus beau 
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bras, ni une main plus délicate que tes filles de Nuhiva, 

et que leurs petits pieds, si justement célèbres, trouvent 

presque des rivaux dans ceux des coquettes Incas modernes. 

= La supérioriorité des insulaires des Marquises établie, 1 

quelle cause l'attribuer? Les différences qui distinguent le 

peuples d'une origine commune, mais surtout les peuples sar 

vages, sont évidemment dues aux habitudes gue leur imposer 

la topographie de leur pays et la nature de arr qu'ils respirert. 

On conçoit, en effet, que l'obligation de gravir sans cesse 
le revers des montagnes donne aux muscles les plus en jeu 
dans ce genre d'exercice une vigueur que l'on ne saurait 
obtenir d'une continuelle équitation, ou que l’on espérerait 
vainement rencontrer chez un lourd habitant de la plaine. 
Mais le principal agent modificateur de ja constitution d: 
l'homme, c'est l'atmosphère; si l'on pouvait oublier me 
l'expérience de chaque jour nous démontre cette vént, 
il sufhrait de rappeler les faits les plus communs : l'action 
de l'air de la ville sur les paysans, celui de la campagne sur 
les citadins ; nous citerions les crétins des profondes vallées 
de la Suisse et de l'Araucanie, et nous leur opposerions 
les beaux habitants des montagnes; nous examinerions les 
effets des effluves marécageuses sur la respiration d'abord 

et conséquemment ensuite sur la circulation; enfin, arri. 
vant à étudier les divers degrés de raréfaction de l'air par 
le calorique et ses divers degrés de satusation par l'humidité. 
nous démontrerions facilement qu'une maladie célèbre, le 
fièvre jaune, sur T'étiologie de laquelle on a tant discuté. 
sans résultat utile pour l'humanité, faute d'en apprécier les 
causes physiques et physiologiques, est due à l'excès de 
division des molécules de l'air et à l'excès de vapeur d'eau 
en suspension dans ce fluide’. Élevons-nous vers les hautes 
cimes du Mexique et des Antilles; nous y retrouverons 


1 La fièvre jaune n'est qu'un scorbut : te défaut d'air suffisamment répara- 
teur pour une circulation aussi abondante que celle d'un habitant des zore» 
tempérées, en est la cause. 
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toute l'énergie vitale propre aux régions tempérées, et nous 
y verrons le créole des montagnes appréhender autant le 
séjour étouffant des bords de la mer que l'Européen récem- 
ment débarqué sur ces plages brilantes. En effet, à l'époque 
des plus grandes chaleurs de l'année, les courants alisés 
cessent tout à coup de souffler leur douce et salutaire frat- 
cheur sur les îles caraibes et sur le Mexique. Dans ce dernier 
pays, des calmes étouffants leur succèdent; aux Antilles; 
les vents d'O. les remplacent; ils sont le signal des facheuses 
affections qui envahissent aussitôt les parties basses de ces 
régions. L'immense enceinte des terres du Mexique, les 
nombreuses îles de la mer Caraïbe et du golfe du Mexi- 
cain, l'étroitesse des débouquements des Antilles, qui s'op- 
posent au prompt renouvellement des eaux, expliquent, 
pour ces parages , la chaleur des vents d'O. et leur extrême 
humidité. Les conséquences physiologiques de ce climat 
agissent différemment sur les indigènes et sur les étrangers, 
mais elles ne constituent un pays sain ni pour les uns, ni 
pour les autres. Si, après la rapide excursion que nous 
venons de faire pour prouver l'importance des bonnes 
qualités de l'air, qu'il faut considérer comme łe premier 
aliment des animaux, nous revenons à la Polynésie équa- 
toriale, nous nous étonnerons peu du bon développe- 
ment de ses habitants, parce qu'ils respirent l'atmosphère 
la plus pure possible. Les îles Sandwich, Marquises, Po- 
motou, Taiti, Samoa, Tonga , sont isolées de toutes parts: 
aucune terre continentale ne leur impose une atmosphère 
déjà altérée, et, quelle que soit la direction capricieuse 
des vents, ils s'élèvent toujours de l'Océan et ils en par- 
tagent la fraîcheur et la pureté. Tous les marins savent 
que Yair du large prolonge l'existence de malades voués à 
une mort imminente ; l'approche de la terre, au contraire, 
l’abrége et change trop souvent l'espérance en une mort 
subite. La mer épure lair par une action physico-chimique ; 
c'est encore un de ses nombreux bienfaits, il faut le recon- 
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naître, peu importe ici la théorie de ce phénomène, mais 
les Polynésiens perdent en partie l'avantage de leur position 
en construisant leurs cases au pied des montagnes, souvent 
à l'abri des vents alisés, et sans se soucier beaucoup du 
voisinage des marécages. Cette coutume, presque générale, 
née de leur indolence, de ieur mollesse, ne contribue pas 
peu, jointe aux excès de leur gloutonnerie, à répandre parmi 
eux l'affligeante obésité et l'éléphantiasis. Les Noukshiviens 
échappent à ce développement contre nature du système 
cellulo-graisseux , non par la sobriété, qui est la moindre de 
leurs qualités, mais par leurs habitudes montagnardes; en 
elles est tout le mystère de leur supériorité matérielle. «La 
structure de ces hommes, dit Froster, est forte et ner- 
veuses; aucun n'est aussi gros que les habitants des iles 
Taiti et Tonga; cette différence provient de ce qu'ils ont 
plus d'activité : comme la plupart vivent sur les flancs et 
au sommet des hautes collines, où leurs habitations res- 
semblent à des repaires d'aigle placés sur les cimes inacces- 
sibles des rochers, ils doivent naturellement avoir le corps 
‘mince, puisqu'ils gravissent souvent les montagnes élevées 
et qu'ils respirent un air vif. » Chez ces hommes il existe une 
égale répartition des sucs nutritifs ; leurs fonctions jouissent 





toutes d'une parfaite activité: ils doivent autant à la bien — 
faisante pureté de l'air qu'au constant exercice de leurs 
forces; ils ne peuvent faire un pas sans mettre en jeu tout © 


l'appareil de la locomotion. Leur extérieur se dessine sous 


les formes les mieux proportionnées ; leur taille est moyenne, _ 


parce qu'elle a dù se plier aux nécessités de leur destination: 


leur corps est svelte et léger; il a acquis dès l'enfance cette — 


souplesse musculaire qui caractérise partout le véritable 
enfant de la montagne. L'Araucan n'habite guère que les 
vallées des Andes, aussi est-il bien loin de présenter ce per- 
fectionnement de race qui caractérise le Nuhivien : il est 
lourd, c'est le type patagon, mais dans des limites moins 
colossales; il est plus que lui remuant, énergique; ses 
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muscles marquent mieux au-dessoûs de la peau; cependant 
ses habitudes cavalières le rapprochent encore de l’épais 
Patagon des Pampas, à cause du défaut d'exercice. Des 
conditions atmosphériques diverses, des mœurs différentes, 
modifient l'organisation extérieure en exerçant tel ou tel 
organe aux dépens de tel ou tel autre; mais elles ne changent 
rien au type originaire, La race rouge est une; la prétendue 
race américaine n'existe pas plus que la race océanienne. 
Tout porte à croire que l'Amérique fut le berceau de ces 
peuples jaunes ou rouges qui envahirent une partie de 
l'Asie !, d'où leurs hordes débordées menacérent l'Europe 
sous la conduite de Gengis et de Tamerlan. | 
Si nous en jugeons par les Mangaréviens et par ce que 
disent Forster et Krusenstern , les naturels des iles Pomotou 
diffèrent de ceux des îles riches et vastes par une peau plus 
foncée; leurs extrémités inférieures sont un peu gréles, et 
le reste de leur corps est cependant athlétique. Leur phy- 
sionomie est grave et sérieuse; moins gâtés par l'abondance, 
ils sont moins enclins aux plaisirs, Leur peu de ressources. 
en végétaux les oblige à vivre nus et à se nourrir surtout 
du produit de leur pêche; ils passent donc une partie de 
leur vie exposés à l’ardeur du soleil, les jambes dans l'eau. 
A terre, la petitesse de leurs îles les prive de l'occasion de 
s'exercer à la marche; quand ils ne se livrent pas aux tra- 
vaux que leur impose la nécessité, ils restent accroupis. Ces 
détails sur leur existence expliquent très-bien pourquoi leur 
couleur est plus foncée et leurs extrémités inférieures dis- 
proportionnées. Leur système musculaire supérieur ne par- 
tage point cet amoindrissement, parce qu'il est le seul qu'ils 


1 M. Klaproth établit sur des preuves incontestables ce qu'on savait déjà, 
par des rapports plus ou moins positifs, que les tribus originaires du Nouveau 
Monde s'étaient étendues sur une partie de l'Asie; mais il n’a rencontré aucun 
indice propre à fortifier cette autre hypothèse, qui s’est déjà reproduite sous 
des formes diverses, que la population du nouveau continent soit descendue 
de celle de l'ancien. On trouve des Américains en Asie, mais jusqu'ici on n'a 


point trouvé d’Asiatique en Amérique. (Abel Remusat, page 289.) 
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exercent; le tronc est le point d'appui des bras et concourt, 
par conséquent, à tous leurs mouvements. La pauvreté de 
leur pays, sa nombreuse population, les forcent à vivre de 
leur labeur; chaque matin ils lancent les radeaux à la mer 
et vont pêcher sur le récif. C'est à leurs modestes ressour- 
ces, mais aussi, comme nous l'avons déjà dit, à la pureté 
de l'air qui circule librement autour d'eux, qu'ils doivent 
d'être préservés d'un embonpoint énorme, le”féau de leurs 
voisins. Ils sont les représentants modernes du type primor- 
dial polynésien le moins altéré possible, soit par la disette, 
qui n'existe en Polynésie qu'accidentellement, soit par fa- 
bondance et la mollesse, ou par un heureux ensemble de 
circonstances locales qui élèvent toujours l'homme dessignes 
de la dégradation à ceux du perfectionnement de sa race. 
Les insulaires de l'archipel Dangereux sont aux Taitiens, 
Tongaens , Samoens, ce que sont les Brésiliens aborigènes! 
aux Péruviens, Chiliens et. Patagons; car, il faut le dire. 
en dépit des préjugés accrédités, grâce aux trop fidèles co- 
pistes, les sauvages du Brésil rappellent aussi parfaitement 
que possible les traits et toute la constitution physique des 
habitants du Pérou, du Chili et de la Patagonie; ils n'en 
diffèrent, comme les Mangaréviens des Samoens, etc., que 
par un développement musculaire plus prononcé, des for- 
mes plus élancées, l'air d'énergie ct de férocité sauvage 
et par une peau plus brune : toutes particularités dont 
leur genre de vie vagabonde, au milieu des montueuses et 
difficiles forêts du Brésil, rend complétement compte. Nous 
dirons plus, les Mangaréviens, tels que Beekey les observa, 
il y a douze ans, avaient, si nous nous aidons des bonnes 
figures qu'il en fit graver, une ressemblance frappante avec 
les Brésiliens. Aujourd'hui encore, malgré la civilisation, 
qui a déjà un peu déguisé les indigènes de Mangaréva, nos 
souvenirs se sont souvent réveillés à leurs aspect, et, à la 


1 J'ai vu douze de ces hommes, en 1827, à Rio-Janeiro. 
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planchette près que nos anciennes connaissances brésiliennes 
se passent dans l'épaisseur de la lèvre inférieure, nous trou- 
vons entre ces hommes une parfaite conformité de carac- 
tères extérieurs. 

« Les habitants des îles Tonga sont en général grands, bien 
faits et proportionnés. Leur embonpoint est raisonnable, à 
quelques exceptions près parmi les chefs, sans offrir l'obé- 
sité naturelle aux Taitiens ; leur corps est beaucoup plus 
replet que celui des Zélandais. » Ce que le commandant Du- 
mont d'Urville vient de nous dire de Tonga est en tout ap- 
plicable aux insulaires de Vavao; seulement, nous ne par- 
tageons .point son opinion relativement à l'obésité des 
Taitiens; ils n'en sont pas plus incommodés que les hommes 
de Vavao et que ceux des Hapai. Nous irons plus loin, et 
nous dirons : parmi les habitants d'Opolou, et parmi ceux 
de Vavao, nous avons vu un plus grand nombre d'individus 
gémissant sous le poids de la turgescence cellulo-graisseuse 
que nous n'en avons vu à Taiti. 

Tant qu'à la couleur, les Tonga ne diffèrent en rien des 
Mendoces. Les naturels de Taiti sont un peu plus foncés; 
mais leurs femmes, ainsi que leurs Arées toujours quelque 
peu efféminées, quoique ressemblant à des athelètes par la 
taille, se drapent avec soin et acquièrent une teinte jaune- 
clair égale à celle des Noukahiviennes de distinction, ies- 
quelles s'enduisent soigneusement d'une couche préserva- 
trice d'huile de coco. Ces observations prouvent combien 
cette teinte, plus ou moins foncée, dépend des habitudes 
de ces peuples. Si des noirs aborigènes se sont primitive- 
ment croisés avec les Polynésiens, il faut, afin d'être con- 
séquent, admettre la même supposition pour les Américains 
et surtout pour les Péruviens des plages sablonneuses et 
désertes de la Bolivie’. On serait ainsi conduit insensible- 
ment à penser que le Créateur ne laissa échapper de ces 


1 La teinte de leur peau est très-foncée. 
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mains que deux races, la blanche et la noire. Ce n'est point 
ici le lieu de discuter cette belle et intéressante question. 

Les Samoens observés par nous, dans leurs pirogues et 
à terre, étaient grands et généralement fort gras; la teinte 
de leur peau se rapproche beaucoup de celle des Mangaré- 
viens; ce qu'il faut attribuer à leurs goûts navigateurs; le 
séjour dans leurs tonguiagui s'allierait mal avec les man- 
teaux de tapa, car cette étoffe ne résisterait pas à l'eau et 
serait un vêtement fort embarrassant dans les pirogues. 
Jis sont incontestablement les moins bien faits des hommes 
rouges de la Polynésie équatoriale, les Havai exceptés, car 
nous ne les avons point vus. L'obésité est chez eux très- 
commune, leur figure s’aplatit un peu, leurs pommettes 
s'écartent davantage ; leurs yeux sont un peu bridés en de- 
hors, leur nez est gros; en un mot, leur visage se rapproche 
tout à la fois du Kalmouk et de l'Américain, les autres tri- 
bus de la Polynésie tendent au contraire à s'en éloigner. Ce 
fut une femme d'Opolou qui frappa nos regards par sa res- 
semblance avec une jeune patagonne dessinée au Havre- 
Peckett par M. Goapil. 

Si les insulaires d'Opolou sont les moins agréableg-ges 
hommes rouges du rameau polynésien, leurs femmeÿ-ne 
possèdent pas non plus l'enjouement des agacantes Tai- 
tiennes, ni l'aisance des indépendantes et gracieuses Nou- 
kahiviennes : leurs formes sont fortes et peu gracieuses, elles 
sont bien constituées; mais aucune ne réunit l'utile à la- 
gréable. Comme partout, il en est de gentilles, mais elles 
manquent complétement de physionomie, et l'on peut in- 
différemment les comparer, soit à charmes égaux, soit à 
laideur égale, au type des femmes mangaréviennes ou à 
celui des femmes patagonnes. 

Les hommes de Samoa sont moins expressifs que ceux 
des Marquises, des Tonga et de Taiti; leur caractère est 


1 Pirogue à la voile. 
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demment plus triste, ils sont surtout moins communi- 
fs que ceux de Tonga-Tabou, et, sous ce rapport, ils 
t peut-étre moins fourbes, quoiqu’au fond ils ne soient 
nt meilleurs. Les voyageurs ont beaucoup parlé de l’af- 
lité des Tongaens, mais, chez eux, ce n'est qu'une appa- 
ce trompeuse, ce n'ést qu'une ruse qui suppose un peu 
s de civilisation. On ne saurait mettre la bienveillance 
nombre des qualités de gens qui, comblés de bienfaits 
‘Cook, projettent de l'attaquer au moment même où 
semblent l’environner de respect et de reconnaissance. 
fin, le désastre des navires Port-au-Prince, Portland, Yat- 
ue de l'Astrolabe, ne mettent-ils pas entièrement à nu 
véritables sentiments de ces sauvages? Les insulaires de 
noa se sont empressés de nous prouver qu'ils étaient 
si les mêmes hommes : le massacre du capitaine de 
igle et de onze Francais estl’exploit qu'ils jettent dans la 
ance phrénologique! 

La convoitise est dans le cœur de tous les hommes; ils se 
‘ent à ses facheuses inspirations toutes les fois que la cul- 
e de leur esprit, ou que la religion, ou que des lois sé- 
es ne les rendent point maîtres d'eux-mêmes. Aussi quel 
le sauvage qui lui résiste quand il croit être le plus fort? 
bonté , l'hospitalité, la bienveiHante simplicité , ła char- 
nte candeur, ne sont dans les livres de voyages que des 
ts de remplissage. Hi serait bien à souhaiter que tout au- 
r chargé d'écrire l'histoire laissât de côté l’âge d'or et ses 
wenirs mythologiques; car l'étude de la nature et du 
i leur promet un rôle bien autrement honorable et so- 
e que toutes ces redondances de rhétorique. Verba et 
es, pretered nihil. 

Nous attribuons l'espèce de dégradation que le rameau 
lynésien éprouve à Opolou aux nombreux marécages de 
plaine inclinée, qui, du pied de la montagne, descend 
ucement vers la mer. Cette pente n'a pas moins de cing 
Îles de large sur certains points de sa circonférence ; elle 
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a été successivement conquise sur le récif qui l'environne: 
les forêts de sa partie basse sont presque généralement ma- 
récageuses; une foule de ruisseaux s'y perdent, et les eaux 
de la mer y filtrent à travers les coraux. Les vents pénètrent 
difficilement sous les grandes forêts qui couvrent le pays 
jusqu'à la plage; aussi l'humidité est-elle, sans aucun doute, 
extrêmement nuisible à la constitution des habitants; il faut 
la compter au nombre des causes prédisposantes de l'élé- 
phantiasis, si commun dans cette île. Oialava et Maouna, 
que nous avons prolongées , ont la même configuration géo 
logique; il en résulte nécessairement la même topographie 
et les mêmes conséquences pathologiques. En général, 
parmi les îles hautes , les plus saines sont celles qui plongent 
à pic dans l'Océan, où aucune plaine ne s'étend du picd de 
la montagne à la mer. Les îles Marquises surtout, Taiti et 
les autres îles de cet archipel jouissent de cette heureuse 
disposition. 

En résultat, les Océaniens de la Polynésie équatoriale 
constituent un bel embranchement de la race mongolique; 
ils sont supérieurs en tout aux Américains, et physique- 
ment et moralement. Les principaux archipels ont été trou- — 
vés dans un état de civilisation tout aussi avancé que le — 
Pérou et le Mexique, si dans cette comparaison Ion sit 
avoir égard aux nombreux matériaux qui manquent aux in- 
sulaires, aux limites rétrécies de leur patrie, et, par consé- 
quent, de leurs idées. Au contraire, si lon fait attention è 
l'abondance des moyens qu'un vaste continent offre à l'in- 
telligence humaine, on s'étonnera que les plus civilisés des _ 
Américains fussent encore aussi reculés au moment de la 
découverte du Nouveau-Monde. On ne peut comprendre 
cet état de barbarie prolongée qu'en supposant que l'homme 
n'apparut en Amérique que longtemps après l'établissement 
de la race blanche en Europe et en Asie. L'histoire, en pla- 
çant sous nos yeux le tableau des grandes inconstances de 
la fortune, nous a montré de puissantes nations tombant 
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du faite de l'intelligence dans une profonde ignorance ; mais 
elle nous montre aussi les sciences, les lettres et les arts 
fuyant la brutalité triomphante et recevant l'hospitalité sur 
des terres voisines; chassés de peuple en peuple, ils laissent 
en tous lieux des traces de leur passage. En Amérique seu- 
lement ils n'auraient rien laissé ! Le raisonnement se refuse 
à une pareille exception : les mœurs de 1492 n'étaient en- 
core, chez les Mexicains et les Péruviens autoclithones, que 
l'héritage de la barbarie; aucun vestige de civilisation né 
s'observait autour de ces deux peuples : l'homme y était par- 
tout sans loi, sans chef; il courait les bois et en disputait la 
domination aux animaux. 

Ii faut l'avouer pourtant, les progrès intellectuels des 
hommes dépendent beaucoup de la facilité de leurs com- 
munications, de la fusion et de la rivalité des esprits; or, 
la forme géographique de l'Amérique, ses fleuves, ses mon- 
tagnes, ses forêts, autant que son isolement et que son éloi- 
gnement des grands centres de civilisation qui fécondèrent 
tour à tour différentes parties de l'Europe et de l'Asie, ap- 
portèrent d'immenses obstacles à la civilisation de ce con- 
tinent. | 
Les insulaires de la mer du Sud ont cependant plus d'in- 
telligence que les Mexicains, dans ce sens qu'ils ont plus de 
pénétration, plus de vivacité, plus de sensibilité. Dans ce rap- 
prochement comparatif, l'intelligence des Chiliens n’occu- 
pera que le troisième rang. Quant aux Péruviens, ils sont im- 
passibles comme leur climat : jamais esprit ne fut plus lourd ,. 
plus lent, plus indifférent; ce que les historiens de la conquête 
du Pérou disent de leur bonté prouve qu'ils étaient alors ce 
qu'ils sont aujour d'hui, c'est-à-dire qu'ils poussaient la bonté 
jusqu’à la bêtise. Les stupides Patagons pourraient bien leur 
lisputer ce genre de débonnaireté !. 


1 Les Américains ne surent jamais profiter des lumières de la civilisation 
uropéenne pour secouer le joug de l'étranger; c'est la meilleure preuve que 


Tome 2. — 1842, 85 


1322 ANNALES MARITIMES. 


Si des hommes éclairés, véritablement animés du feu sa- 
cré, préchent un jour une morale consolante , claire , facile, 
aux insulaires de la Polynésie, s'ils prêchent d'exemple sur- 
tout, s'ils exigent plus d'eux-mêmes que de leurs néophytes, 
nul doute que ces derniers ne fassent de rapides progrès. Ils 
sont légers, fort attachés au plaisir; mais ils sont prompts 
à saisir, pleins de curiosité; ils promettent de l'imagination, 
ils iront au-devant de l'instruction. 

Du croisement avec les Européens il résultera une race 
métis magnifique, si de bonnes lois autorisent et règlent ces 
alliances et si l'industrie porte promptement les habitations 
sur les revers élevés des montagnes. 

Les métis péruviens et chiliens, les montagnards princi- 
palement, ainsi qu'on peut le voir si facilement à Lima, à 
Valparaiso, sont de beaux hommes, pleins de force, da- 
dresse, capables de résolution et d’une intelligence remar- 
quable. li serait bien nécessaire qu'un clergé instruit leur 
donnât l'exemple de la vertu, que des institutions libérales 
vinssent au secours de leur ignorance; car ils retournent à 
grands pas à l'état sauvage. 


N° 120. 


Lerrre de M. Gounro vg Reruez, lieutenant de vaisseau. — Moyens 

rendre facile, lors d'un débarquement, l'emploi à terre des 

obusiers de montagne employés à bord. — Lacune dans l’Exercice 
des bouches à feu. 


A bord du vaisseau le Suffren, rade de Brest, 2 décembre 1 842. 


Monsieur le rédacteur, la commission navale, assemblée, 
en 1841, pour arrêter un exercice des bouches à feu en rap- 
port avec les améliorations introduites récemment dans l'ar- 


l'on puisse invoquer contre les merveilles de leurs anciens empires. Là encore 
l'histoire nous trompe. 
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tillerie des vaisseaux, n'a fait que rédiger l'exercice de l'obu- 
sier de montagne tel qu’il est en usage dans l'armée de terre 
pour servir, dit-elle, de simple information, et renvoie, pour 
lesmanceuvres de batterie d'obusiers, à celle des batteries de 
l'artillerie légère. Cependant, monsieur le rédacteur, en se 
rendant compte des circonstances probables dans lesquelles 
un obusier de montagne, placé habituellement dans un ca- 
not sur affàt marin, devient obusier de montagne à terre, 
placé sur un affüt roulant, on sent évidemment qu'on ne 
peut toujours trouver à bord ce qui constitue une pièce at- 
telée, et que dès lors il devient indispensable d'apporter, à 
la manœuvre des obusiers de montagne en usage à terre, 
des modifications en rapport avec les moyens que possède 
en tout temps une compagnie de débarquement privée de 
chevaux. 

En effet, les obusiers de montagne au service de la flotte 
ne sont employés sur terre qu'en cas de débarquement, 
c'est-à-dire d'attaque contre un pays ennemi, alors que le 
succès de l'entreprise dépend autant des moyens que l'on 
emploie que du secret des préparatifs : c'est dire assez qu’il 
ne faut pas compter trouver des chevaux disposés pour s'en 
servir suivant le règlement, maïs que la compagnie de dé- 
barquement se trouve réduite aux seules ressources du 
bord pour traîner ses obusiers et porter leur approvisionne- 
ment. 

Préoccupé de cette nécessité, et chargé par M. l'amiral 
Casy des obusiers de débarquement de la division sous ses 
ordres à Brest, j'ai cherché le moyen de diminuer le per- 
sonnel nécessaire pour porter à terre les approvisionnements 
de chaque obusier, consistant réglementairement en deux 
caissons contenant chacun huit projectiles, ct un troisième 
contenant les gargousses , sans compter la réserve. 

J'ai fait construire très-solidement un bat en bois que l'on 
pose sur l’obusier; les deux côtés de ce bat sont liés entre 
eux par des croissants en bois s'appliquant sur la pièce et 


85. 
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recouverts d'une forte bande de fer se relevant en oreilles 


de chaque côté à angle droit avec le plan incliné du bat, et 
c'est sur ces oreilles que je pose les caissons d'approvision- 
nements, qui s'appuient ainsi parfaitement sur chaque côté 
du bat. 

Le dessous de chaque bout de caisson est garni d'une 
planchette de renfort, de manière que le caisson posé à terre 
est élevé de 4 centimètres au-dessus du sol, et que, posé sur 
le bat, ces renforts portent à côté des oreilles, qui retiennent 
ainsi le caisson et l'empéchent de glisser en avant ou en ar- 
rière. 

Les caissons ainsi placés sur le bat sont maintenus so- 
lidement par l'enrayure qui lie le tout avec l'affût, de ma- 
nière à éviter que les cahots les fassent tomber. 

La poudriére est fixée à l’entretoise de la limoniére au 
moyen de planchettes placées de même en dessous pour 
l'empécher de glisser, et d'un bout de ligne qui lie les anses 
en embrassant l'entretoise sans empêcher d'ouvrir le cou- 
vercle. 

L'usage du bât évite l'emploi du mulet partout où la 
| pièce peut passer sur son affùt, et supprime les huit hommes 
nécessaires pour porter à la main l'approvisionnement en 
l'absence de chevaux; néanmoins les six hommes employés 
réglementairement pour servir l'obusier suffisent parfaite- 
ment pour traîner la pièce dans toutes les occasions en les 
distribuant ainsi : 

Le pointeur entre les bras de la limonière qu'il tient à la 
main et qu'il supporte au moyen d'une bretelle passée sur 
les epaules. 

Le deuxième servant de gauche en dehors de 1a limo- 
nière à un pas en arrière du pointeur, ayant la main gauche 
sur la limonière et le corps passé dans une bricole crochée 
à une Calle estropée à l'entretoise. 

Le premier servant de gauche à un pas en arrière du 
deuxième, ayant la main gauche sur la bricole de celui-ci, 
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et le corps passé dans une bricole crochée à une crampe 
fixée à la fusée de l'essieu de la roue de son côté. 

Même disposition pour les servants de droite. 

Le distributeur placé à la volée de l'obusier pour pousser 
et veiller à la conservation de l'approvisionnement placé sur 
le bat. 

On comprend facilement, d’après cette disposition, qu'en 
faisant ‘souvent changer de place les servants pendant la 
marche, on peut entreprendre une longue route sans trop 
les fatiguer. 

Cette nouvelle disposition de l'armement sur l’obusier 
nécessite quelques petits changements dans l'exercice régle- 
mentaire; ainsi la poudrière étant fixée à la limonière oblige 
de la porter par prudence en arrière de la pièce, au point 
fixé pour les caissons, au lieu de la placer à un mètre a droite 
de la crosse, comme le dit le règlement. 

J'ai appliqué l'obusier ainsi installé à la théorie de ma- 
uœuvre réglementaire, et j'ai vu qu'en omettant tout ce qui 
est relatif aux chevaux, aux caissons roulants, aux avant- 
trains, il était très-facile de faire exécuter les manœuvres 
réglementaires à une batterie d’obusiers de compagnie de 
débarquement , et j'ai fait ce petit travail pour m'en servir 
en cas d'exercice de descente ou de promenade militaire, 
comme il est prescrit dans l’ordre de service de la division. 

L'amiral Casy a adopté l'usage du bât pour les obusiers 
de la division; mais, comme cette innovation est ignorée du 
reste de la flotte, plusieurs personnes m'ont engagé à vous 
en parler, monsieur le rédacteur, afin que vous puissiez la 
faire connaître dans les Annales maritimes, si vous la jugez 
digne d'attention, dans un moment où il est question de 
doter la marine d'un grand nombre d'obusiers de mon- 
tagne. 

La manière de fixer l’enrayure n'étant pas encore arrêtée 
par le règlement, je crois devoir vous parler de celle qui 
m'a le mieux réussi. 
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D'abord l'enrayure est un bout de corde qui sert À retenir 
les roues de la pièce, afin de borner le recul par l'immobi- 
lité des roues, lors du tir. 

Ce bout de corde a 13 centimètres de circonférence pour 
un obusier de montagne de 13 mètres, et 5 mètres de lon- 
gueur. 

Il est terminé d'un bout par un œillet, pouvant se ca 
peler au moyen de la roue, et de l'autre bout par une sour- 
lieure. 

Pour s'en servir pour borner le recul, le deuxième ser- 
vant de droite prend l'enrayure par le milieu, la place sur 
l'affût à toucher l’écrou de la vis de pointage, jette le bout à 
œillet à gauche et le bout simple à droite. 

Le premier servant de gauche prend l'œillet, le passe sous 
l'essieu de l'arrière à l'avant, entre l'affût et la roue de son 
côté, le ramène entre les deux jantes supérieures, et le ca- 
pelle sur le moyeu extérieur. 

Le deuxième servant de droite roidit alors l'enrayure et 
la maintient avec la main sur l'écrou de la vis de pointage. 

Le premier servant de droite prend le bout simple, le 
passe sous l'essieu, de l'arrière à l'avant, entre l'affüt et la 
roue de son côté, le ramène en double entre les jantes su- 
périeures de cette roue, capelle le double au moyeu et ar- 
rête le bout par une demi-clef sur la jante. 

Dans cet état, tout l'effort du tir est porté par l'essieu; 
l'obusier peut bien reculer d'un demi-mètre, mais alors les 
roues se trouvent tellement bridées qu'elles ne peuvent plus 
que glisser sur le sol, et, comme la secousse du recul nest 
pas instantanée, mais qu'elle n'agit que progressivement sur 
l'enrayure jusqu'à son extréme tension, cet amarrage est très- 
solide et ne fatigue nullement les roues. 

Quand on veut mettre en marche il est très-facile de dé- 
faire l'enrayure; en poussant un peu l'obusier en avant, l'en. 
rayure prend du mou, chaque premier servant décapelle 
l'œillet bagué de son côté sur le moyeu, et le deuxième ser- 


% 








PARTIE NON OFFICIELLE. 1327 


vant de droite, saisissant l'enrayure À son partage sur l'écrou 
de la vis, l'eniève d'un seul coup et la place à terre derrière 
lui jusqu'au moment de s’en servir pour retenir les cais- 
sons et le bât sur la pièce. 

Pour saisir les caissons et le bât sur la pièce, le deuxième 
servant de droite prend l’enrayure par le milieu, jette ce 
double à terre sous l'essieu, le premier servant de gauche 
prend ce double et le capelle sur les caissons en avant de 
l'essieu ; le deuxième servant de gauche prend l'œillet par 
dessus l'affût, et le présente à hauteur des caissons sur l'ar- 
rière de l'essieu; le deuxième servant de droite passe le bout 
simple dans l’ceillet, après l'avoir bien roidi, et arrête le bout 
par plusieurs tours passés sous le double: il faut que les 
deux bouts se croisent sous l'essieu. | 

Le petit dessin que je vous prie de joindre à cette lettre 
donne une parfaite idée du bât, de sa position sur la pièce, 
de ia position des caissons, et de l'usage de l’enrayure, soit 
pour enrayer la pièce, soit pour maintenir son approvi- 
sionnement. - 

J'ai l'honneur d'être, etc. 


Govnio pe Reruce, lieutenant de vaisseau. 





N° 121. 


D'un impôt sauvuge. — Lettre à M. le rédacteur des Annales maritimes 
| et coloniales. 


Monsieur, vous avez publié, dans le tome a dela II° partie 
des Annales maritimes!, un important travail de M. le profes- 
seur Péligot, chargé par M. le ministre de la marine de con- 
tròler les expériences sur la fabrication du sucre, qu'a faites 
à la Guadeloupe M. le pharmacien de la marine Dupuy. 

Le travail de M. Péligot jette les plus vives lumières sur 


1 Août 1842. 
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un sujet qui mérite d'attirer, et attire en effet l'attention 
du Gouvernement. 

Aujourd'hui, la théorie scientifique a payé son tribut : le 
chiffre de la richesse saccharine de la canne est à peu près 
déterminé. Lorsque la pratique manufacturière aura accom- 
pli sa tâche, lorsqu'elle aura démontré que le chiffre du 
rendement actuel est, en effet, aussi bas qu’on le suppose, 
une ère nouvelle doit s'ouvrir pour l'industrie coloniale. Le 
nom de M. le professeur Péligat sera honorablement mélé 
à cette révolution. 

Le mémoire dont je parle est surtout d’une clarté et d'une 
précision rares. Il est cependant un point que sciemment 
l'auteur a laissé incomplet : homme de science, il a semblé 
craindre de sortir de son domaine ; il a posé hardiment les 
chiffres, puis, lorsqu'ila entrevu les déductions économiques 
qui en découlaient naturellement, il s’est hâté d'écrire le mot 
fin au bas de son travail. Cette retenue est, sans doute, fort 
honorable, et peut-être devrais-je l'imiter au lien de lui faire 
son procès. Il n’en sera rien cependant, monsieur, si vous 
voulez bien m’ouvrir votre recueil, où les considérations qui 
vont suivre trouvent, il me semble, assez naturellement leur 
place. 

M. Péligot a écrit ceci dans la partie de son travail que 
je reproche à sa modestie d'avoir écourtée : «Je ne connais 
pas, sans doute, les raisons qui ont déterminé l’administra- 
tion à établir les différences suivantes dans les droits que les 
sucres de nos colonies d'Amérique, par exemple, payent à 
leur entrée en France : 

«Sucre brut....,,.,........, 45f. oo c. par 100k. 

a brut blanc............ 52 50 

« terré, de toutes nuances. 66 5o» 

Ce que M. Péligot ne connaît pas, ou plutôt ce qu'il con- 
naît mieux que moi, mais ne croit pas devoir dire et ap- 

précier, je vais tàcher de le dire et de l'apprécier. 

Je vais, si vous voulez bien me le permettre, faire l'his- 
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toire de ces différences dans les droits qui constituent 
l'impôt sur le progrès auquel l'épithète de sauvage semble 
définitivement acquise. Quelques ‘études sur le passé de nos 
colonies, qui m'occupent en ce moment, me faciliteront 
ce travail. | 

On a dit que l'humanité tournait et n'avangait pas. Cet 
aphorisme chagrin, que j'abandonne bien volontiers à vos 
anathémes, n'est cependant pas, monsieur, sans emprunter 
parfois des faits quelque apparence de raison. L'expansion 
que prend de nos jours la fabrication du sucre en Europe, 
quest-elle autre chose qu'une renaissance industrielle? N'est- 
ce pas de notre continent que la canne est passée dans le 
monde nouveau de l'illustre Colomb?..... Importée par 
les Arabes, qui, dans le 1x‘ siècle, en enrichirent succes- 
sivement les chaudes campagnes de Rhodes, de Crète, de 
Sicile et d'Espagne, nous la voyons devenir avec le temps 
‘une de ces précieuses dépouilles que le vaincu enlève au 
vainqueur. Du royaume de Murcie, où ses rejetons obsti- 
nés verdoient encore à l’état de monuments historiques, 
elle arrive dans les plaines d'Haïti vers la première partie 
du xvi‘ siécle!, et ce sont les progrès des sucreries de la 
Nouvelle-Espagne qui font lentement déchoir celles de la 
métropole. Sans doute, l'important commerce qui s'était 
établi entre la péninsule et ses vastes provinces d'outre-mer, 
la nécessité de ménager un chargement de retour aux na- 
vires qui partaient de Cadix ou de la Corogne pour ces 
centres nouveaux, firent comprendre la nécessité de déve- 
lopper la production sucrière des colonies aux dépens de 


2 Telle est du moins, sur ce point d'archéologie industrielle, l'opinion de 
plusieurs écrivains, et notamment de M. Rodet, l'auteur de l'article sucre, 
dans le Dictionnaire du commerce, l'un des hommes qui possèdent le mieux 
l'ensemble de la matière. Le P. Labat n'est pas de cet avis; il se moque, avec 
sa bonne humeur habituelle , de ceux qui ne voient pas avec lui que la canne 
est indigène à l'Amérique, ou autochthone, comme on dirait aujourd'hui. Sui- 
vant le spirituel dominicain, les Espagnols auraient seulement introduit aux îles 
l'extraction du sucre. Cela n'explique-t-il pas qu'ils l'avaient déjà pratiquée? 
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celle de la mére-patrie, Les faveurs du fisc auront alors, 
mais avec plus de sagacité , fait pour les sucreries naissantes 
de l'Amérique ce qu'elles ont fait de nos jours pour celles 
de la France. 

Quoi qu'il en soit de cette restitution historique, ne ré. 
sulte-t-il pas bien évidemment de ceci que la sucrerie i- 
digère, comme on l'appelle, était une idée arabe avant 
d'être une idée napoléonienne, et que, sous cette première 
face , l'humanité a tourné plutôt qu'avancé ; seulement, parti 
de la canne, son circuit est abouti à la betterave. Étit-e 
bien la peine de se mettre en marche? 


Mais ce n'est là qu'un préliminaire fort éloigné de notre 
sujet; c'est en l'abordant lui-même que nous verrons triom- 
pher le malencontreux aphorisme. Je n'ai pu encore éta- 
blir d'une manière précise l'époque à laquelle la canne a 
été plantée dans nos Antilles; mais je lis dans un ancien do- 
cument! qu'en 1638 des encouragements - étaient offerts 
aux colons de nos îles du Vent qui enverraient du sucre en 
France. L'industrie sucrière était donc pour elles, à cette 
époque , une industrie purement locale, c'est-à-dire touchant 
à peu près à son origine. Eh bien, je citerai tout à l'heure 
des actes authentiques, qui établissent que, dès 1 682, les 
colons se plaignaient d'une surtaxe qui frappait leurs qua- _ 
lités supérieures. N'est-ce pas là tourner? et jamais roue — 
hydraulique décrivit-elle plus fatalement sa courbe ? seule- 
ment, ici, comme plus haut, il est une différence à con!- 
tater en faveur du passé : le point de départ fut le raffiné, 
le point d'arrivée est le brut blanc. Avouons, ne fût-ce que 
par respect pour la langue, que ce n'était non plus guère 
la peine de se mettre en marche...... 


Nous ferons ressortir tout à l'heure les conséquences de 
ce dernier rapprochement. Recherchons d'abord la filière 


!, Acte d'assemblée dela compagnie des les d Amérique. (Collection manuscrite 
de Moresa de Saint-Méry. } 
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des modifications qui de la législation de 1682 ont fait celle 
de 1840. 

Le 2 EE 1682 , le conseil souverain de la Marti- 
nique ordonna qu'un mémoire, en forme de remontrances, 
serait adressé au Roi, pour exposer à Sa Majesté «le préju- 
dice que portait à tous les babitants l'augmentation des droits 
d'entrée en France des sucres raffinés aux îles. » Ces plaintes 
ne furent pas entendues. Un arrêt du conseil d'Etat, de jan- 
vier 1684, empira même la situation, en défendant d'éle- 
ver de nouvelles raffineries dans les îles. Les conséquences 
de cette législation furent ce qu'elles devaient être ; ces en- 
traves frappèrent d'atonie une industrie naissante , paralysè- 
rent toute tentative d'amélioration , etle sucre brut de nos co- 
lonies, qui valait d'abord « 1 4 liv. le cent, » déchut tellement 
de qualité, qu'en 1694 il ne valait plus que « ho et 50 sols.» 

Le remède naquit, comme il arrive souvent, de l'excès 
même du mal. La France comprit qu'elle tuait à plaisir ses 
colonies pour se procurer la satisfaction de consommer du 
sucre blanchi chez elle!. On se relacha de la rigueur pre- 
mière, un nouvel arrêt du conseil (1696 ) changea cette dé: 
fense en un droit fixe. Les effets de cette législation, fort ri- 
goureuse cependant, furent immenses. Nous les retrouvons 
en 1785. A cette époque la raffinerie coloniale avait pris 
une extension telle, que le commerce d'exportation de nos 
îles négligeait les produits bruts pour se charger de préfé- 
rence de ceux qui avaient subi une première épuration. 
Cette situation provoqua une manifestation précieuse à re- 
cueillir, Nous la trouvons dans une lettre du maréchal de 
Castries, alors ministre de la marine. Le gouverneur et l'in- 
tendant de lune de nos colonies, poussés par un beau zèle 
métropolitain, avaient proposé, pour ramener les choses à 
leur état normal, d'interdire aux planteurs toute épuration 
de leur sucre. Le moyen était simple, mais il sembla par 


' Aujourd'hui, si elle les sacrifie , c'est pour se procurer celle de le fabriquer; 
jl y a au moins progrès. 
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trop expéditif au Gouvernement du Roi, et, dans sa dépêche 
aux administrateurs qui le lui avaient indiqué, le ministre 
constate d'une manière fort précise que le droit de raffiner 
leurs produits était un droit tellement ancien et tellement 
acquis aux colons, que l'on ne pouvait le leur ravir absolu- 
ment. fi déclare que tous les actes restrictifs intervenus de- 
puis 1682 n'avaient jamais eu la prohibition pour but. I 
conclut, enfin, en disant que la législation alors en vigueur 
qui frappait d'un droit égal les produits purifiés dans nos 

îles, et ceux purifiés à l'étranger, était suffisante. | 

En effet, l'assimilation était un peu bien rigoureuse. Eh 
bien! quoiqu'elle se traduisit en un chiffre de 22 francs 
10 sous par cent, les colonies françaises avaient fini par ne 
plus fabriquer que du sucre blanc. Et, ainsi que le dit 
M. Péligot à la page 58 de son mémoire, de vieux planteurs 
se rappellent avoir vu sortir des produits d'une admirable 
pureté d'usines qui n’atteignent aujourd'hui que les nuances 
inférieures. Une poudre brillante couvrait les épaules du 
noir qui brisait ces blocs saccharins d'une magnifique sic- 
cité. 

Ainsi, cette-supériorité que nous admirons envieuse- 
ment, et sans en rechercher les causes, dans la fabrication 
de la Havane et de l'Inde, nos vieillards ont pu l'admirer. 
dans celle de nos Antilles. 

Eh bien! il faut qu'ils le sachent, eux, etle savant pro- 
fesseur qui nous fournit ce témoignage, ce qu'ils ont pu 
voir et ce qu'ils ont admiré n'était qu'une décadence. Oui, 
monsieur, on a souvent reproché à nos colons d'en être 
encore à la fabrication du P. Labat. Ce blame, ils l'ont ins- 
tinctivement renvoyé au législateur, mais ils n'en ont ja- 
mais discuté le mérite. Or je suis fâché de leur dire qu'on 
leur fait là, sans qu'ils s'en doutent et sans qu'on s'en doute, 
beaucoup d'honneur. Je crois en effet pouvoir avancer, au 
risque de causer quelque surprise, que l’industrie sucrière 
était à la fin du xvi’ siècle à peu près aussi avancée dans 
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nos iles qu'elle l'est aujourd'hui en France. J'en trouve par- 
tout des traces dans les documents du département de la 
marine; mais, Ce quj me semble assez piquant, c'est qu'on 
peut en lire la preuve fort longuement et fort nettement 
fournie dans le livre si curieux de ce même P. Labat dont 
le nom forme l'un des points de cette comparaison sup- 
posée injurieuse..... L'ombre railleuse du dominicain, que 
les traditions créoles font apparaître sur le sommet des 
mornes, ne doit-elle pas rire de cette singulière préoccupa- 
tion de notre vanité..... - 

Oui, avant que ne se fût opérée la contre-révolution indus- 
trielle à laquelle on visait au moyen de la surtaxe, et du- 
rant l'ère de sécurité internationale qu'ouvrit la paix de 
Riswick (1700, 1702, 1703), l'industrie coloniale s'orga- 
nisa d'une manière aussi régulière que complète. La divi- 
sion du travail, ce grand principe que notre époque n'ad- 
met encore qu à l'état de théorie , était dès lors en pleine 
vigueur dans nos îles. Le planteur ne songeait pas à faire 
lui-même son sucre. Il confiait cette tâche importante à des 
rafhneurs venus d'Europe !. 


La colonie était donc successivement initiée à tous les 
procédés et à toutes les découvertes de la métropole. De 
nos jours, le planteur laisse couler dans ses savanes son si- 
rop que n'enlèvent plus les trafiquants de l'Union. C'est à 
peine si, dans quelques rares usines, on parvient à le con- 
vertir en un mauvais sucre qui ne trouve pas d'acheteur. 
Au temps du P. Labat, le colon faisait non-seulement un 


! «Les meilleurs étaient les Allemands et les Hollandais; les Francais ne 
ht qu'après : les créoles étaient les plus mauvais de tous. » (Nouveau vovage 
aux iles. | 

« Faccia au supérieur de notre mission dela Guadeloupe qui avait scrupule 
de se servir d'un luthérien nommé Corneille, natif d Hambourg, de me len- 
voyer bien vite à la Martinique, parce qu'il m'était indifférent que le sucre 

u'il me ferait fût luthérien ou catholique, pourvu qu'il fût bien blanc.» 
fhid). Voilà un moine plus tolérant que sir R. Peel, qui fit une différence entre 
le sucre libre et le sucre esclave. 
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premier, mais un second sucre de sirop; et, de plus, un 
sucre d'écume!. 

Enfin, signe facheux, mais caractérigtique d'une industrie 
arrivée à un haut point de perfectionnement, les fraudes et 
les tromperies (je voulais dire les finesses ) de la raffinerie 
contemporaine étaient connues de l’époque que je prétends 
réhabiliter. Et, en lisant le bon père, on ne sait trop sila 
voulu donner à ses paroissiens l'art de les démasquer, ou 
le moyen de s'en servir. 

Mais comment, dira-t-on, les raffineries de la métropole 
purent-elles soutenir une pareille concurrence... Souffrez, 
monsieur, que je diffère un moment de répondre à cette 
question; là est en partie ma conclusion, et je suis obligé 
de vous dire que je n'y suis pas arrivé. 

Encore quelques dates. Ce fut le décret du 1 8 mars 1791 
qui inaugura la réaction contre la fabrication coloniale par 
les classifications qu'il introduisit dans les nuances. Dans lì 
période que nous venons de parcourir, on ne connaissait 
que le brat et le raffiné. Le décret de 1791 inventa, de 
plus, le terré et le téte. J'ai parfois entendu demander ce 


qu'était le sucre téte? H est le père glorieux du brat blanc. 


Noble filiation, monsieur, admirable terminologie qui don- 


neront à la postérité une haute idée de notre langue com 
merciale!..... Le sucre téte formaît, comme le brut blanc. 
forme aujourd'hui, cette qualité intermédiaire trop infe- 


1 Ce renseignement est trop Mme en que je ne le précise pas davan- 
tage. Voici quelle était la proportion relative de ces divers produits dans une 
exploitation régulièrement suivie, comme était celle du fonds Saint-Jacques, 
que dirigeait à la Martinique ce moine intelligent, à la fois ingénieur mil 
taire, écrivain plein de verve, planteur et curé de sa paroisse : Trente semaines 
de fabrication à raison de 200 formes par semaine produisaient 150,000 livres 
de. sucre, lesquelles donnaient 8,400 livres de sucre de sirop fin; 35,000 livres 
de sucre de gros sirop, 14,000 livres de sucre d'éceme. Ensemble, 57,400 livres 
de produits de second et troisième jets, fournis par 150,000 livres, produits da 
prensa: Ri fant ajouter ie certaines manipulations le tout ‘se confondett 

ns une nuance uniforme dont l'acheteur ne pouvait démêler les éléments. 
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rieure pour être servie sur la table du riche, mais asses 
belle pour figurer sur celle du petit bourgeois. 

La législation de 1791 fut continuée , au moins quant à 
son principe, jusqu'à celle de 1833. Car les lois de dé- 
cembre 1814, avril 1816, juin 1820, tout en se montrant 
à la fois plus rigoureuses et moins intelligentes que le décret 
républicain (c'est-à-dire augmentant l'impôt, et le préle- 
vant sur la quantité, au lieu de le prélever sur la valeur), 
continuèrent, en l'exagérant, le système des surtaxes sur les 
qualités améliorées. 

Arrivons aux temps modernes. Ce fut la loi du 26 avril 
1833 qui créa (fiscalement du moins) le brut blanc et le 
brut aatre que blanc. Le tout, bien entendu, sans préjudice 
du terré. L'article 1* de cette loi frappe le brut blanc d'une 
surtaxe de 5 francs, devant s'élever à 15 francs au 1° juin 
1834. Ce qui fut exactement fait. Je n'ai jamais bien com- 
pris le but de ce répit d'une année, dont la brièveté et la 
délimitation rigoureuse ne laissaient même pas naître l'idée 
d'améliorer. Quant au terré de toutes nuances, la surtaxe fut: 
de 25 francs. 

Enfin la loi du 3 juillet 1840, celle qu'il s'agit de re- 
faire, celle qui n’a que si peu vécu et qui a déjà produit: 
tant de mal, retouchant encore à la surtaxe, la réduisit de 
moitié, c'est-à-dire de 7 fr. 5o cent. sur les bruts blancs. 
Quant aux terrés, la réduction ne fut que de 3 fr. 50 cent. 
Ainsi, et pour me résumer sur ce point: la surtaxe sur les. 
qualités supérieures du sucre brut de nos colonies est au- 
jourd'hui de 7 fr. 50 cent. ; celle sur les terrés de 66 fr 50 c. 
Quant aux raffinés, il n'en est plus question depuis la légis- 
lation de 1833 ; ils sont compris dans ces expressions de 
toutes nuances que le législateur emploie en parlant des terrés. 

Pour ce qui est de la sucrerie indigène, cet enfant gâté 
qui exploita si longtemps la faiblesse paternelle, elle a dû 
subir le principe de la surtaxe, en subissant celui de l'im- 
pot. Cependant, par un reste d'ingénieuse tendresse, dont 
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je ne veux pas apprécier les calculs on a créé pour elle 
quatre nuances supérieures que ses jeanes efforts peuvent 
atteindre à leur gré, et dont l'impôt varie de 27 fr. 75 c. 
à 36 fr. 10 cent. 

Tels sont les dates et les faits. Essayons d'en apprécier le 
caractère et la moralité. 

C'est à l'intérêt de la raffinerie constituée comme industrie à 
part, fonctionnant comme intermédiaire forcé entre le prodac- 
teur et le consommateur, que se rattache toute la législation 
des surtaxes. C'est à cet intérêt, se produisant d'abord ou- 
vertement, puis sous un nom d'emprunt, qu'il faut de- 
mander compte de l'impôt sur le progrès. 

C'est là, monsieur, ce qu'il faut enfin établir. 

Remontons aux différents actes législatifs que nous avons 
‘ cités, et tàchons d'en saisir la pensée dans une rapide ana- 
lyse. Refaisons-leur, après coup, un exposé des motifs. 

La surtaxe originaire, celle dont on se plaignait déjà en 
1682, qui la motiva? Ouvrons le livre, aujourd'hui fort 
rare, qui m'a fourni ce renseignement, nous y lirons: 
« Cette augmentation de droit fut sollicitée par les raffineurs 
français, qui, non contents d'avoir obtenu la probibition 
de la sortie des sucres bruts pour l'étranger, ne voulurent 
pas non plus que les colons partageassent avec eux la main 
d'œuvre dans la raffinerie. » Je n'ai pu découvrir le-texte de 
l'arrêt du conseil d'État de janvier 1684 que j'ai également 
cité; mais cecurieux document setrouve analysé au tome I" 
du Code de la Martinique, où on lit ce qui suit : « Arrét da 
conseil d'État du Roy qui défend, à tous les sujets de Sa Majesté 
habitants des îles et colonies françaises de l'Amérique, d'établir 
à l'avenir aucune nouvelle raffinerie ès dites iles et colonies. 
N. B. Cet édit est motivé sur Ja grande quantité de rafh- 
neries qui existent aux iles, ce qui fait que les raffineries 


! Les Annales da conseil souverain de la Martinique. Cet ouvrage, attribué à 
M. Dessales, l'un des officiers du conseil, n'existe plus aujourd'hui qu'à l'état 
de curiosité bibliographique. Il a été imprimé à Bergerac, en 1786. 
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de France ne travaillent presque plus, et que les ouvriers 
raffineurs désertent du royaume !.» L'auteur du Nouveau 
voyage aux îles dit; au sujet de l'arrêt du conseil de 1696 : 
« Comme cette manufacture était tout à fait opposée aux 
intérêts des raffineurs de France, ils obtinrent un arrêt du 
conseil du Roi, etc. Mais il arriva tout le contraire de ce 
qu'on avait projeté. » 

C'est dans la dépêche ministérielle de 1785 que je vois 
apparaître pour la première fois ce que j'ai appelé un nom 
d'emprunt, le mouvement maritime, ce grand mot, au fond 
duquel nous descendrons tout à l'heure, si vous le voulez 
bien; le mouvement maritime invoqué comme solidaire- 
ment intéressé avec la raffinerie au maintien de la surtaxe 
sur les produits améliorés de la suererie coloniale. 

Que si nous passons à l'ère républicaine, à l'ère de l'éga- 
lité pour tous, nous trouvons dans la législation de 1791, 
dans les discussions qui la précédèrent, dans sa continua- 
tion par le décret de 1792, autant de pièces qui font foi de 
la persévérance et de l'habileté traditionnelles de la raff- 
nerie française dans la défense de ses droits. La grande per- 
turbation de 93, qui fit table rase de la législation des sucres 
comme de tout le reste, ne la déconcerta pas?. Ses in- 
fluences reprirent bientot leur empire avec un ordre de 
choses plus régulier. Sous le consulat, cet empire était si 
bien établi, qu'on n'appelait guère plus à son aide l'intérêt 
maritime, et qu'il ne venait pas à l'idée mème de }'adminis- 


1 Le Code de la Martinique, ouvrage beaucoup plus usuel que les Annales 
du conseil souverain, est à peu près aussi rare, et ne se rencontre plus qu'à des 
prix extravagants. Nous croyons savoir que les soins éclairés de la direction 
des colonies préparent une réimpression de cet utile recueil. 

* Par l'arrêté du comité du salut public du 11 septembre 1793, tous les 
droits généralement quelcbnques sur les denrées alé tant à la sortie 
des îles qu’à l'entrée en Françe, furent abolis et convertis en droits équiva- 
lents sur l'exportation desdites denrées de France à l'étranger. On comprend les. 
motifs de cette législation aussi excentrique que l'époque de laquelle elle est 
sortie. La France était comme bloquée , il fallait avant tout pourvoir à sa con 
sommation. 


Tome 2. — 1842, 86 
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| tration dele contre-balancer par l'intérêt du consommateur. 

| Voici à ce sujet un passage, qui me semble fort curieux, 
d'une lettre du 23 août 1804, adressée par le directeur 
général des douanes au ministre des finances : « La classe 
peu imposée du peuple , qui compose la grande majorité de la 
nation, consomme le sucre terré plus ou moins épuré, c'est- 
à-dire tête ou terré. Nos raffineries perdent dans cette con- 
sommation un débouché immense. » 

À une époque plus rapprochée de nous, les mêmes pré. 
tentions se manifestérent; mais ce fut, ma foi, bien autre 
chose! Il ne s'agit plus de ce qu'on perdait dans la consom- 
mation intérieure. On se placa 4 une plus grande hauteur: 
on ramena à soi, et l'on examina, au point de vue de son 
intérêt, tout le système commercial de la France, exporta- 
tion et importation. C'est en 1828, au moment de l'enquête 
sur les sucres, première étude sérieuse qui ait été faite de 
la question, qu'il faut placer cette phase glorieuse. Les dé- 
idgués de la raffinerie publièrent et dirent alors des choses 
incroyables : la prime à la sortie, qui fit pourtant faire d'assez 
belles affaires, n'était plus une assistance suffisante; il fallait 
admettre les sucres étrangers afin que cette prime prit une 
véritable importance; il fallait même déchirer le pacte co 
lonial, affranchir commercialement nos possessions à sucre, 
ne plus leur réserver le marché de la France, pas plus que 
ne leur serait imposée la consommation des produits fran- 
çais. Alors on entrait dans tous ces caiculs qui établissent . 
si bien, en théorie, que le commerce extérieur des peuples 
n'est qu'un véritable échange, et qu'une.nation ne reçoit | 
jamais, en produits étrangers, qu'une somme égale à celle 
qu'il lui est permis de donner en ses propres produits’. Il 





a 

1 Je suis loin de nier que ce principe n'ait pas été vrai à l'origine du com: | 
merce; j'admettrai même, si on n, qua: sun application "acit désirable: | 
mais, on l'a dit avec raison, dans la science économique, telle qu'elle est av- | 
jourd'hui constituée, tout se tient et selie étroitement. Et, pour arriver à tap | 
plication du principe en question, il faudrait qu'il fût procédé non pas sen- 
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va sans dire que, par sucre étranger, on entendait les qua- 
lités inférieures pouvant servir d'aliment au raffinage, et 
non pas les nuances déjà purifiées qui auraient pu être ainsi 
consommées par la grande majorité de la nation, et fatre 
perdre un immense débouché. Quant à ceux-là, on aban- 
donnait la belle théorie de l'échange mutuel, et on les frap- 
pait d'une surtaxe qui ne permettait de les livrer sur le 
marché qu'à 1 fr. 10 cent. le demi-kilogramme ; « c'est-à- 
dire 10 centimes de plus que le prix auquel reviendraient 
les raffinés. » 

Enfin que vous dirais-je, monsieur; c'est à cette époque 
que la raffinerie s'appelait la fabrication du sucre en France, 
qu'elle imprimait « que ses vœux et ses besoins étaient iden- 
tifiés avec ceux des consommateurs,» et qu'elle établissait 
ce calcul fabuleux qui faisait monter à 554 millions len- 
semble du mouvement commercial auquel elle donnait lieu. 
Or il faut que vous sachiez que dans ce compte figure non- 
seulement le montant de la vente qui s'effectue dans le port 
d'arrivée, du commissionnaire au négociant, mais encore 
celle qui s'effectue dans la colonie du prodacteur à un pre- 
mier acquéreur (lors qu'il en existe un). Vous voyez, toute- 
fois, qu'on en usait avec modération; car rien n'empêchait 
de faire entrer également en ligne de compte l'intérêt du 
capital engagé dans les exploitations coloniales : la terre et 
les esclaves. Il est bien évident, en effet, que sans la raffi- 
nerie tout cela fonctionnerait en vain, et produirait en vain 
du sucre... — 

Aujourd'hui les temps sont changés , et l'intervention de 
la suererie de betterave , qui est venue peser dans la ques- 
tion de tout le poids de ses influences, n'a pas peu contri- 
bué à ce changement. Aujourd'hui la raffinerie ne ramène 


lement par la diminution de droit sur le sucre étranger que ferait notre tarif, 
mais par un remaniement complet des tarifs étrangers, quant à l'admission de 
nos produits; or le sucre étranger est un, ct nos produits exportés sont mul- 
tiples. 


86. 
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plus à elle tout le système économique de la France, et 
l'on peut se hasarder à discuter avec elle. 

Discutons donc! 

Si vous voulez bien, monsieur, vous rappeler l'historique 
qui précède, une chose vous étonnera. A une époque où 
Gouvernément et commerce, tout à subi des modifications 
si profondes, où l'économie politique n'est arrivée à se 
donner comme une science qu'en rompant avec tous les 
errements du passé et en écrivant le mot progrès dans cha- 
cune de ses formules , la France n'a trouvé, en matière de 
fabrication de sucre, rien de mieux, ni rien de plus neuf, 
que le régime économique de 1682. A-t-elle bien bonne 
grace à reprocher aux colons d'en être encore aux usines 
du P. Labat, quand ils pourraient lui répondre quelle 
en est encore à la législation de Louis XIV? Mais que 
dis-je? c'est blasphémer la mémoire du grand Roi! car les 
documents que j'ai cités établissent que le droit de raffiner 
eux-mêmes leurs produits, au moins jusqu'à de certaines 
limites, était reconnu aux colons ; et nous avons vu qu'en 
1785 un ministre de Louis XVI, sollicité par les adminis 
trateurs de l'une de nos possessions, trouvait ce droit trop 
bien établi pour être ouvertement dénié. Ainsi, non-seule 
ment le régime constitutionnel du laissez faire et laisse: 
passer a emprunté l'idée de la monarchie absolue, mais il a 
donné à cette idée une extension et une généralisation que 
la monarchie absolue avait noblement refusé de lui donner 
lorsque la pensée lui en avait été suggérée par ses agents. 

Cette anomalie, monsieur, est trop choquante pour ne 
pas toucher à son terme. Elle doit disparaître, écrasée par 
un intérêt plus puissant que celui qui l'a si longtemps main- 
tenue. Cet intérêt, trop longtemps secondaire, mais qui 
grandit chaque jour, et monte incessamment à la place qui 
lui est due, est celui du consommateur. Oui, on commence 
à le comprendre, l'intérêt du consommateur ne peut au- 
jourd'hui entrer en balance qu'avec celui du producteur. 
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Entre eux seuls doit être établi la pondération ; tout le reste 
n'est rien’. C'est un système pitoyable, suranné et jugé, que 
celui qui croit faire merveille en obligeant le produit a 
passer par deux ou trois manutentions différentes avant 
d'arriver du producteur au consommateur; un système ri- 
dicule, lorsqu'il est appliqué par ceux-là mêmes qui pous- 
sent au bon marché avec une sorte de frénésie, et n’ont pas 
l'air de se douter qu'ils renversent ainsi de la main gauche 
ce qu'édifie la droite. Il ne serait plus permis aujourd'hui 
à un administrateur de trouver mauvais que la grande ma- 
Jorité de la nation paye son sucre à un prix inférieur, et 
fasse ainsi perdre un débouché à la raffinerie. 

En regard de l'étrange document que nous avons cité, il 
faut placer, ne fùt-ce que pour l'honneur de notre époque, 
le procès-verbal desdiscussions qui ont eu lieu dans le seinde 
la commission de la colonisation de la Guyane. A la séance 
du 6 avril, un membre a dit «qu'il fallait distinguer le raffi- 
nage des autres industries qu'il importe d'interdire aux colo- 
nies dans l'intérêt de la métropole ; que cette industrie n’a- 
joute à la matière première qu'une plus valued'un dixième... ; 
qu'une faible dépense suffit pour ajouter, dans la même 
usine, le raffinage à la fabrication, tandis que, exécpté à part, 
il devient fort coûteux. » Enfin il a osé ajouter : « On redoute 
l'opposition des raffineurs métropolitains; mais leur in- 
dustrie, dont le siége principal est dans les ports de mer, 
n'est pas aussi importante qu'on paraît le croire. » Le membre 
qui s'est exprimé ainsi est l'honorable M. Gréterin , directeur 
des douanes. Peut-être trouvera-t-on qu'il y a dans.ce rap- 
prochement des doctrines de 1804 et de 1842 un grand 
enseignement pour ceux qui sauront le comprendre. 

Voilà où en sont les chefs d'administration; faut-il s'é- 
tonner que les économistes, qui ont toute leur liberté d’al- 
lure, n'emploient plus que l'arme del’ironie contre un sys- 


1 Je ne parle pas de l'intérêt du fisc, parce qu'à mes yeux l'intérêt du fisc, 
sainement entendu, n'en forme qu'un avec celui du consommateur. 
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tème à qui « il ne manque, pour paraitre tout à fait incroyable, 
que de se trouver dans quelque relation de la Mingrélie!.» 

La terrible complication qui naît aujourd'hui de l'anta 
gonisme des deux grandes industries sucrières prodactrices 
a naturellement fait tourner les esprits vers je chiffre de la 

consommation. On a remonté à son passé, sondé son pré- 
` sent, et demandé à son avenir ja solution de la crise. Bien 
des gens croient, en effet, que la consommation du sucre 
en France est susceptible de s'étendre dans une proportion 
telle, qu'elle pourra fournir un débouché suffisant à la pro- 
duction des deux industries rivales. i va sans dire que cette 
proportion ne pourra être atteinte que moyennant une im- 
portante modification dans les tarifs. Eh bien, il demeure 
évident pour moi que l'effet de cette modification serait en 
partie neutralisé , si les qualités supérieures du produit brut 
demeurent frappées d'une surtaxe quelconque en faveur de 
la raffinerie. La démonstration est bien simple. Au prix où 
en est aujourd'hui le sucre , les classes aisées consomment 
à leur pleine suffisance; ce sont les classes inférieures qu 
s'en font faute. Ceci est incontestable. Or, quel que soit le 
prix auquel une modification de tarif permettra de faire 
descendre le sucre qui aara subi l'intermédiaire da raffinage, 
il est assez clair que ce prix demeurera toujours plus élevé 
que celui du sucre qui ne l'aura pas subi. Ce sera donc tou- 
jours à ce dernier que s'attaquera le petit consommateur, 
pourvu que son aspect et sa saveur ne soient pas repous- 
sants. C'est donc par ce dernier que l'on doit-s'efforcer de 
faire pénétrer la consommation dans les masses. 

Cela n'est-il pas de la logique....? Eh bien, que devient 
cette logique, si vous comblez, ou à peu près, la différence 
normale qui existe entre le prix du raffiné et celui du brut 
par la surtaxe protectrice de l'industrie du raffinage? Le 
bon sens ne crie-t-il pas que, loin de maintenir cet impot 
sur les qualités supérieures des produits du premier jet, on 


1 M. Michel Chevalier. 


| 
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devrait, au contraire, les provoquer et les encourager par 
toutes les faveurs compatibles avec l'intérêt du trésor, 
puisque, seules, elles peuvent porter la consommation là 
où elle n'a pas encore pénétré, 

Mais, dira-t-on, cette voie est de celles où l'on ne s'ar- 
rête pas à son gré; et il ne faut pas une bien grande intel- 
ligence pour comprendre qu'elle ggnduit fatalement à la 
suppression de l'industrie du raffinage dans un temps donné. 
Après avoir aboli la surtaxe du brat blanc, on s'attaquera à 
celle du terré; et l'on remontera ainsi jusqu'au raffiné de 
première fabrication. , 

Il faut avoir le courage de son opinion : ceci est parfai- 
tement vrai. Et toute la pensée de ce travail peut se ré- 
sumer ainsi : 

La raffinerie est une industrie transitoire qui a fait son 
temps et qui doit se préparer à disparaître. 

Pas plus que les hommes, monsieur, les industries ne 
luttent contre une époque. Lorsqu'à la fin du xv° siècle 
Venise trouva le procédé du raflinage, cette découverte fut 
aussi importante que l'avait été celle de l'extraction du sucre 
- elle-même. Elle fit instantanément passer le produit encore 
nouveau du domaine à peu près exclusif de la pharmacopée 
dans celui des usages journaliers de la vie; ce fut une ré- 
volution complète. L'industrie qui l'opéra put donc avec 
raison se placer sur le même pied que l'industrie originaire- 
ment productrice; elle put se considérer comme aussi fon- 
damentale, et s'écrier avec un noble orgueil : Que serait _ 
l'or sans l'affineur qui le dégage de ses scories?.... 

Fort bien; mais que sera l'affineur, si jamais la mine 
livre son or sans scories? 

Telle est l'histoire de la raffinerie. | 


I résulte de l'enquête de 1828 quela moitié à peu près des sucres de Bour- 
bon qui sont, comme l'on sait, d'une qualité supérieure à ceux de nos Antilles, 
entrent directement dans la consommation. Cette consommation se fait dans un 
rayon assez circonscrit autour des centres où débarquent ces sucres; et, dans 
ce rayon, la moyenne delaconsommation est plus élevée que dans l'intérieur. 
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La mine peut livrer aujourd'hui son or sans scories; les 
incroyables efforts de la science constamment surexcitée par 
la sucrerie indigène sont arrivés à ce résultat. constaté par 
M. Péligot, de pouvoir produire dans la même usine, avec 
les mêmes appareils, et à l'aide d'opérations tout à fait ac- 
cessoires, un sucre tout aussi beau, tout aussi pur que celui 
qui aurait subi l'intergggdiaire d'une opération à part et spé- 
ciale. Or, si l'on en arrive là avec le produit de la betterave, 
combien n'y arrivera-t-on pas plus facilement avec celui de 
la canne, lorsque l'impulsion. sera donnée, et les procédés 
vulgarisés ! e 

Et ce n'est pas ici une question d'avenir ; le progrès n'est 
pas à créer, il est tout créé, il n'est que comprimé par la 
surtaxe. Tombe cette barrière: il s'élance sur la métropole 
comme sur les colonies . et le x1x° siècle voit dans ia fabri- 
cation du sucre une révolution 4 peu prés inverse de celle 
qui signala le xv’. 

Or, nous le demandons à ceux-là que l'intérêt ne saurait 
rendre tout à fait sourds et aveugles : quelle est l'industrie, 
qui, s'avouant qu'elle ne vit qu'au moyen de l'infériorité 
imposée à une autre industrie, peut cependant se flatter d'être 
assez puissante pour prolonger encore longtems sa vie. Le 
progrès est aujourd'hui une loi fatale à laquelle ne sauraient 
se soustraire les choses pas plus que les hommes; il pour- 
rait se personnifier dans la vapeur l'une de ses plus ma- 
gnifiques expressions : malheur à qui ne sait pas découvrir 
la redoutable locomotive au long sillon de sa fumée, et s'ex- 
pose à son irrésistible violence !.....Qu’on reporte les regards 
a moins d'un siècle en arrière et l'on comptera toutes les 
industries transitoires qu'a fait disparaître chaque grande 
découverte scientifique, depuis la simple mécanique d'Ark- 
wrigth jusqu'aux pistons de James Watt. Combien de nos 
jours, à chaque nouveau pas que fait la scicnce, ne sen 
écroule-t-il pas, soit silencieusement, soit après de doulou- 
reuses agonies!...... Avant les hauts faits de la glorieuse 


PARTIE NON OFFICIELLE. 1345 


Jenny", l'Angleterre ne filait pas 3 millions de kilogrammes 
de coton : elle en filait en 1834 plus de 163 millions, dont 
plus de 12 millions s'écoulent dans son commerce d'expor- 
tation. Que de secousses, que de perturbations pour en ar- 
river là ! Chaque modification en fut une, depuis celle de 
Samuel Crampton, qui marie la Jenny au métier hydrauli- 
que, en 1779, jusqu'à celle de Cartwrigth qui invente le 
métier à vapeur en 1801. Et pour ne pas aller chercher si 
haut ni si loin, jamais révolution fut-elle plus profonde que 
celle opérée sous l'empire par un pauvre ouvrier lyonnais 
qui bouleversa l'industrie de la soie !.... Faudra-t-il que, sem- 
blable aux prud'hommes de Lyon, qui firent solennelle- 
ment briser le métier Jacquart en place publique, le légis- 
lateur n'arrête sa pensée qu'à ces crises passagères, et n'en- 
trevoie jamais la glorieuse transsubstantation qui les suit! 

Est-ce à dire qu'on doive envisager ces grandes pertur- 
bations économiques avec le dédain de la fatalité, et vais-je 
proposer une de ces réformes subites qui ne procèdent que 
par la destruction et la ruine ? A Dieu ne plaise ; j'ai dit que 
la raffinerie devait se préparer à disparaître, et rien de plus. 

La raffinerie doit se préparer à disparaître. Ces mots en- 
traînent dans mon esprit une idée complexe : l'idée d'inté- 
réts engagés qui comprennent la situation et se liquident 
peu à peu. L'idée du législateur qui comprend. également 
la situation, et laisse aussi peu à peu tomber la barrière qu'il 
a dressée devant le progrès. Eh bien! je crois que par la 
seule force des choses et sans qu'on s'en soit rendu compte, 
il a été fait, des deux côtés, au moins une partie de ce qui 
était à faire: ainsi, d'un côté la surtaxe, qui en 1839 était 
de 15 francs, n’est plus aujourd'hui que de 7 fr. 50 cent. !; 

1 Spinning-Jenny, ere nom que le barbier Richard Arkwrigth 
donna à la machine qu'il acheta, aucuns disent vola, au pauvre Highs, qui 
mourut 7 l'hôpital, tandis qu'Arkwrigth devint chevalier et grand sherif de 
son comic. 


1 Dès 1838, MM. Laplagne et Martin, du Nord, étant l'un aux finances, 
l'autre au commerce, demandaient que la surtaxe fût réduite à 5 francs. Il 
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de l'autre, la raffinerie, qui, en 1828 comptait 167 usines, 
est aujourd'hui fort loin de ce chiffre ; les grands établisse- 
ments d'Orléans, autrefois si importants, ont a peu près dis 
paru ; il se manifeste partout un mouvement de gène et 
comme de compression, dont la proportion peut en quelque 
sorte se dégager mathématiquement : en 1828, le produit 
brut valait 75 cent. le + kilogr. etle raffiné 1 fr. 2 ocent. : dif- 
férence servantde marge au bénéfice, 45 cent. ; aujourdhui. 
le produit brut vaut56 cent., le raffiné 80 cent. : différence 
servant de marge, 24. Il y a bien des choses entre ces dew 
chiffres 45 et 24. 

On marche donc! on marche, poussé par une force dont 
on ne se rend pas compte. Or, ce que je demande, c'est que 
d'abord on s'en rende compte ; parce qu'on marche mieu 
et plus vite en sachant où l'on va. C'est ensuite qu'un nov- 
veau pas soit fait, ou, si l'on aime mieux, que la barrire 
soit abaissée d'un nouveau cran. 

Mais il faut que ce mouvement soit plus significatif que 
ceux opérés par les législations précédentes. Le moment 
est arrivé d'entrer dans une nouvelle phase. Que la loi à in- 
tervenir fasse disparaître tout impôt sur la couleur et ne sur 
taxe plus que ia forme. 

Je m'explique : 

C'est ici que nous retrouvons la dépêche de 1785 précé- 
demment citée. Nous avons vu qu'à cette époque le Gou- 
vernement se refusa à prohiber le raffinage dans les colonies. 
Il nous reste à dire quelle mesure il adopta pour neutraliser 


au moins en partie la concurrence que les raffineries colo 
niales faisaient à celles de la métropole. Ce moyen ful | 


d'exiger que le sucre colonial n’arrivàt jamais en France 
que pulvérisé ou concassé, tel enfin que se produisent au 
jourd’hui sur nos marchés les belles espèces de la Havane 
ou de l'Inde! Eh bien, puisque nous en sommes encore sur 


faut signaler ces intentions libérales qu'une crise ministérielle a empêché de 
produire, et espérer qu'elles n'auront fait que progresser de 1838 à 1843. 
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cette matière à l’économie politique du xvn’ siècle, pour- 
quoi ne lui emprunterions-nous pas ce qu'elle avait de censé, 
ce qui en corrigeait jusqu'à un certain point la barbarie ?... 
En laissant toute latitude à la couleur, et ne faisant peser 
l'impôt que sur la forme, on arrive à ce triple résultat ma- 
tériel : 1° de faire pénétrer la consommation dans les classes 
inférieures dont on provoque les besoins par suite de las- 
pect plus appétissant et du goût plus fin que prennent les 
qualités de la denrée qui se trouve à leur portée; 2° de 
continuer à ménager aux raffineries la clientelle des classes 
aisées, qui ne sauraient jamais se trouver satisfaites de la 
couleur sans la forme, c'est-à-dire exigeront toujours le 
corps solide et cristallin qu'elles sont habituées à consommer; 
3° enfin de faire descendre l'industrie du raffinage du pié- 
destal où elle s'est complaisamment placée, en restreignant 
son rôle à la seule solidification des produits. 

Telle sera Ja dernière phase, celle durant laquelle la 
raffinerie se liquidera et s'éteindra peu à peu d'elle-même. 
Je me trompe, elle ne s'éteindra pas, elle ne fera que se 
confondre avec la fabrication originaire qu'elle enrichira de 
sa pratique et de son personnel. C'est ainsi que les paysans 
fleurs de Lancastershire et les canuts de Lyon devinrent 
les habiles moteurs des machines qu'ils avaient voulu briser. 

Mais, dira-t-on, le monopole métropolitain, ce juste co- 
rollaire du privilége qui réserve lemarché de la France aux 
produits coloniaux, que devient-il? Les lois économiques 
ne sont pas harmonieuses comme celles de l'esthétique : 
elles servent à être utiles et non pas à être belles. Les co- 
lonies ont été créées dans l'intérêt de la métropole : voilà le 
principe. Elles doivent lui fournir des matières premières, 
et non pas des matières ouvrées : voilà sa conséquence. 

Vous voyez, monsieur, que je pose l’objection dans 
toute sa crudité. Je vous dirai même que je n'entends en in- 
firmer ni la forme ni la pensée : ce qui se produit hardi- 
ment aura toujours ma sympathie, et je crois que ces pa- 
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roles, si souvent commentées, renferment un sens plus 
élevé qu'on ne leur suppose. Oui, les colonies ont été créées 
dans l'intérêt de la métropole, et lune des conséquences 
.de ce principe, c'est qu'elles doivent lui fournir des élé- 
ments de travail «des matières premières. » 

J'admets parfaitement ceci, et je comprends la vive op 
position qu'a rencontrée, dans le sein de la commission del: 
Guyane, dont je parlais tout à l'heure, l'idée qui y fut émise 
d'accorder à la compagnie qu'il s'agit de créer le droit de 


manufacturer. Mais ce que je ne puis comprendre, cest 


que les hommes éminents qui ont pris part à cette discus 
sion n'aient pas senti de quelle importance étaient les mots 
en pareil sujet. J'adresse surtout ce reproche à M. le direc- 
teur du commerce extérieur, qui, plus rigoureusement que 
ses collègues, a fait entrer, sous cette inflexible dénomim 
tion de matière première, tous les produits généralement 
quelconques du sol colonial. Je m'étonne qu'un esprit dont 
chacun reconnaît l'élévation en même temps que la netteté. 
n'ait pas voulu saisir toute la différence qui existe entre ke 


coton le plus épuré et le sucre le plus grossièrement fabri- 


qué. Le premier, pour le pauvre comme pour le riche, tant 
qu'il n'a pas subi l'intermédiaire de la filature, est forcé- 
ment et absolument matière première. Le second, au con- 
traire , est plus sain ,. plus riche, et surtout plus savoureux 
à Tétat de nature qu'après avoir subi l'intermédiaire du 
raffinage. Il envahirait la consommation sous cette forme 
première, s'il n’en était légalement empêché ; car, au point 
où en est arrivé aujourd'hui sa fabrication originaire, elle 
donne pleine satisfaction aux besoins de la masse : ce sont 
les appétits dépravés du riche qui demandent davantage et 
préfèrent un marbre soluble au suc aromatique de la plante. 

Les mots! les mots! toute cette question ne crie-t-elle 


pas assez combien il faut y prendre garde?... Les écono 


mistes de la restauration ont appelé le sucre une denrée de 
luxe, et ils nous ont légué d’iuextricables embarras qui n ont 
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pas de plus réelle origine. Ne l'appelons pas aujourd'hui 
matière première , ne substitwons pas une erreur de mots à 
l'erreur de mots qui s'écroule. La matière première du 
sucre, c'est la canne ou .la betterave, ce n'est pas le sucre 
lui-même. = 

Reste une dernière considération que j'ai promis d’abor- 
der, et qui me ramène au travail de M. Péligot. 

J'ai parlé de l'intérêt maritime, nom d'emprunt dont se 
couvre parfois l'intérêt de la raffinerie. Arrivons à cette 
question. On a dit : Moins le sucre est dégagé de ses impu- 
retés, plus considérable est son volume, plus important, 
par conséquent, est le mouvement maritime auquel donne 
lieu son transport. Je comprends bien, monsieur, que ce 
raisonnement ait été fait : on en a fait bien d'autres! mais, 
ce que je ne puis admettre pour l'honneur de la France, 
c'est qu'il ait jamais pu être de quelque poids dans l'esprit 
des hommes appelés à la gouverner... .. Il fut un temps 
où notre commerce se permettait dans nos îles certains actes 
assez tyranniques. Tel est celui-ci, qui ne laisse pas que d’a- 
voir son côté plaisant. Un navire ne partait jamais de France 
sans avoir son chargement complet, fallut-il le compléter 
avec des marchandises avariées, ou même d’un usage in- 
connu dans le pays qui devait leur servir de débouché. 
Voici alors ce qui se pratiquait : le vendeur ne consentait à 
livrer au consommateur la denrée qu'il voulait acheter 
qu'à la condition de prendre en même temps une certaine 
quantité de celle dont il n'avait que faire. C’est ainsi, dit 
l'histoire, que certain capitaine gascon (d'autres disent nor- 
mand ) força les Martiniquais à lui acheter des patins, dont 
ils s'étaient fort moqués, en grevant impassiblement chaque 
baril de son précieux moissac d’une paire de la chaussure 
hyperboréenne. Le Gouvernement prit la peine de réprimer 
cette tyrannie commerciale par plusieurs arrêtés et règle- 
ments que je pourrais citer... 

Eh bien! monsieur, les ministres qui réprimaient cet 
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écart du commerce métropolitain, n'auraient-ils pas com- 
pris, s'ils l'avaient voulu, qu'obliger les colonies à n'envoyer 
leur sucre en France qu'avec toutes ses imparetés, c'était jouer, 
quant à la masse des consommateurs français qui achètent 
ce sucre à son arrivée, absolument le même jeu que les ca- 
pitaines d'autrefois se permettaient à l'égard des colons! 
N'est-il pas évident en effet que ceux-là qui, au lieu de ne 
prendre qu'un demi chargement, complétaient leurs car- 
gaisons par des marchandises pourries ou des patins, tra- 
vaillaient aussi dans l'intérét du moavement maritime’... L'in- 
térét du mouvement maritime! La belle économie politique 
que c'est la! Mais pourquoi donc ne pas exiger que le ca 
cao, le coton, le café et toutes les denrées exotiques ne 
soient importées qu'avec leurs pellicules, leurs graines et 
autres ordures qui les accompagnent à l'état brut? —Ce 
serait autant de gagné pour le mouvement maritime.— Que 
dis-je? et pourquoi s'arrêter en si beau chemin? ne pour- 
rait-on pas, à l'aide de certaines combinaisons de tarif, faire 
qu'un navire ne prit jamais que la moitié de son chargement 
en produits réels, et complétàt le reste avec les cailloux et 
les sables transatlantiques? Le mouvement maritime , puisque 
mouvement maritime il y a, se trouverait doublé d'un trait 
de plume.— Je réclame la priorité de la combinaison et je 
demande une récompense nationale … 

Non, monsieur, personne ne supposera jamais qu'aucun 
des hommes d'État qui ont été appelés à l'honneur de gou- 
verner la France ait jamais eu en économie politique les 
idées biscornues qu'on leur prête. Ils croyaient devoir pro- 
téger la raffinerie per fas et nefas, et ils lui ont laissé arran- 
ger la protection à sa guise. Je parle du passé. Quant a 
présent, je ne saurais admettre qu'il y ait, je ne dis pas un 
ministre, mais seulement un homme de quelque sens, qui 
ne hausse les épaules en entendant développer sérieusement 
de pareilles billevesées. Si donc la démonstration scienti- 
fique qui termine le rapport de M. Péligot ne s'adressait 
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qu'au ministre de la marine, je crois que M. l'amiral Du- 
perré pourrait sen trouver assez peu flatté. 

Mais, malheureusement, il n’en est pas ainsi. L'histoire du 
mouvement maritune a été si souvent mise en avant, qu'elle a 
fini par s'emparer de certaines intelligences ou plutôt de 
certains votes, qu'elle domine avec une véritable obstina- 
tion. Nous l'avons vu surgir lors de la discussion de la loi 
de 1840, et c'est elle, au moins autant que l'intérêt de la 
raffinerie, qui a maintenu le principe de la surtaxe. Que 
faire contre une pareille obstination? La logique ordinaire 
est impuissante. Et voilà en quoi la démonstration de 
M. Péligot acquiert une véritable importance. Il ne cherche 
pas en eflet à raisonner les partisans forcenés du mouvement 
maritime ; il leur dit tout simplement ceci avec sa tranquil- 
lité de savant: On a cru jusqu'ici que moins le sucre était 
pur, plus grand était le mouvement que nécessitait son 
transport. — C'est le contraire qui est vrai; c'est-à-dire que 
plus il sera pur, plus grand sera le mouvement. Et voici 
pourquoi : c'est que les impuretés qu'il renferme n'existent 
pas à l'état de nature; ce sont les vices de la fabrication qui 
les développent, et elles ne sont pas autre chose que du 
sucre dénaturé par ces vices. Donc, moins il y aura de ces 
impuretés, plus il y aura de sucre. Ce qui revient à dire 
que plus le sucre sera blanc, plus grande sera sa quantité 
et plus grand par conséquent sera l'aliment fourgi au mou- 
vement maritime. Aussi les colonies produisent en ce mo- 
ment 80 millions de kilogrammes d'un sucre assez laid; si 
leur fabrication était ce qu'elle devrait être, ce qu'elle sera’ 
lorsque la suppression de la surtaxe lui laissera les coudées 
franches, elles produiront 160 millions d'un sucre fort beau. 
Certes, il y a là de quoi satisfaire les partisans du mouve- 
ment maritime. . 

Le travail que vous avez publié ouvre donc un nouveau 
jour à la discussion. H place la question sur un terrain où 
il faudra bien qu'on la suive: noble champ où se ren- 
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contrent et se concilient les seuls intérêts légitimes. C'est. 


a-dire : 
1° Le premier de tous, l'intérêt du consommateur, qui 
trouve à la fois le bon marché et la supériorité des produits; 
2° L'intérêt du producteur, qui demande à son indus 


trie tout ce qu'elle peut lui donner, et ne la voit phs 


frappée légalement d infériorité au profit d'une autre indus- 
trie ; 

3° L'intérêt du fisc, qui perçoit des millions sur la quan- 
tité augmentée, à la place des centimes qu'il demande à la 
qualité surtaxde ; 

4° L'intérêt de la marine; mais tel que le comprennent 
les hommes de bon sens, c'est-à-dire celui qui consiste à 


faire porter à nos navires des produits véritables , et non | 


pas des détritus amassés A plaisir; 

5° Enfin, monsieur, le plus sacré de tous, l'intérêt du 
progrès, celui de la perfectibilité humaine, à laquelle Dieu 
seul peut dire: Tu n'iras pas plus loin! Celui que la loi 
peut bien parfois négliger; mais sur lequel du moins elle 
ne saurait porter une main sacrilége sans mériter l'épithète 
de sauvage. 

Me tromperais-je de moitié dans cette énumération, que 
cette lettre serait peut-être encore suffisamment motivée. 

Veuillez, etc. 

Le Percerier DE SAINT-Reur. 


N° 122. 


Parse DE POSSESSION de l'archipel des îles Marquises au nom du Roi 
et de la France. 


Le 17 mai 1842 M. le contre-amiral Dupetit-Thouars. | 
commandant la station navale de l'océan Pacifique, a pris | 


possession, au nom du Ror, de l'Archipel des Marquises. 
Voici la lettre et le rapport adressés au ministre de la 
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marine et des colonies par M. le contre-amiral Dupetit- 
Thouars, pour lui rendre compte de cette prise de pos- 
session. 


A M. l'amiral baron Duperré, ministre secrétaire d’État de la marine et 
des colonies. 


Monsieur l'amiral , j'ai l'honneur d'informer Votre Ex- 
cellence que la prise de possession , au nom du Roi et de la 
France, des deux groupes qui forment l'archipel des Mar- 
quises est aujourd'hui heureusement effectuée. 

La reconnaissance de Sa Majesté Louis-Philippe I a été 
obtenue par les voies de conciliation et de persuasion, con- 
formément à vos ordres. Elle a été confirmée par des actes 
authentiques, dressés en triple expédition. 

Jej joins à ces pièces officielles le rapport circonstancié 
de la navigation de la frégate la Retne-Blanche, depuis son 
départ de Valparaiso, et celui de toutes les transuciioni qui 
ont eu lieu pour la reconnaissance de la souveraineté du 
Roi et pour la prise de possession de l'archipel des Mar- 
quises. 

Agréez, monsieur l'amiral, etc. 


Le Contre-Amiral, commandant en chef la station navale 
de l'océan Pacifique, 


Abel Duperit-THovars. 





N° 123. 


Rapport adressé par M. le contre-amiral DopeTiT-TROvARS à M. le 
ministre de la marine et des colonies, sur la navigation de la fré- 
gate la Reine- Blanche , après son départ de Valparaiso, et sur la 
prise de possession de l'archipel des iles Marquises. 


Baie de Taiohae, frégate la Reine-Blanche , le 18 juin 1842. 


En partant de Valparaiso, pressés d'arriver aux Mar- 
quises, nous gouvernames directement sur l'île Fatuiva (la 
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Madeleine), la plas méridionale du groupe du S. E. de cet 
archipel. Nous arrivames en vue de cette île le 26 avril; 
le 27, nous en visitàmes toute la côte occidentale, et nous 
etimes quelques relations avec les indigènes. Cette île, qui 
contient, assure-t-on, de 15 à 1,800 habitants, n'offre 
qu'un mouillage en pleine côte, toujours dangereux, et fré 
quenté seulement par les baleiniers que le besoin de pro- 
visions force à y relâcher. Le 28 au matin, nous étions 
sur la côte occidentale de l'ile Tahuata (la Christine), où 
nous fùmes contrariés par des calmes qui se prolongèrent 
assez avant dans la journée; ce ne fut qu'à trois heures que 
nous atteignimes te mouillage de la baie de Vaitahu. 

A peine étions-nous à l'ancre sur cette rade que nous re- 
cùmes la visite de M. François de Paule, supérieur de la 
mission établie en cette île ; mais ce ne fat que le lende- 
main, que le roi Yotété vint à bord, accompagné du révé- 
rend supérieur de la mission, qui voulut bien noes servir 
d'interprète. Le roi parut enchanté de me revoir, et me dit 
qu'il serait venu à bord la veille, dès que la frégate avait été 
aperçue, s’il n'avait pas craint que nous fussions Améri- 
cains. fi m'apprit alors qu'il y avait environ quatre mois 
une baleinière, appartenant à un bâtiment de pêche des 
États-Unis, ayant perdu son bâtiment en chassant une ba- 
leine, était venue, après plusieurs jours de mer et de souf- 
france, étant sans vivres. relâcher à l'ile Fatuiva, où elle 
avait été accueillie à coups de fusil, et où elle avait perde 
un homme par suite de cette attaque imprévue. Repoussés 
de l'île de Fatuiva, ces marins avaient repris le large, et étaient 
arrivés à l'ile Tahuata, où le roi ne les avait pas beaucoup 
mieux reçus, car il les avait dépouillés de leurs vêtements, 
et leur avait même enlevé leur baleinière. Depuis cette 
époque, les marins américains, ayant trouvé à s'embarquer 
sur un baleinier venu en relâche, protestèrent, avant leur 
départ, contre les actes de piraterie dont ds avaient été les 
victimes, et menacèrent Yoté de la vengeance de leur 
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gouvernement. Yotété, éclairé depuis par les missionnaires 
et par les capitaines venus en relâche dans la baie de Vai- 
tahu, conqui de vives inquiétudes sur les suites que pou- 
vaient avoir pour lui cette mauvaise affaire, et il était en- 
core sous l'impression de ces alarmes lorsqu'il vint me voir. 
Il me demanda de le protéger et de débarquer, lorsque je 
partirais, une partie de mon équipage et des canons de {a 
frégate. Je lui répondis que j'y consentirais s'il voulait re- 
connaitre la souveraineté de Sa Majesté Louis-Philippe , et 
prendre le pavillon français. Il aecepta avec empressement 
ces propositions, et nous convinmes que la déclaration de 
prise de possession aurait lieu le 1° mai, jour de ia fête de 
Sa Majesté Louis-Philippe, et qu'aussitôt le pavillon francais 
serait arboré sur l'ile Tahuata. Toutes nos dispositions furent 
promptement faites, et, le 1“ mai à dix heures, je me rep- 
dis à terre accompagné de l'état-major général et d'une par- 
tie de celui de la Reine- Blanche. Une garde de soixante 
hommes nous avaient précédés et avaient été rangés en ba- 
taille auprès du mât de pavillon pour rendre les honneurs 
à nos couleurs nationales, lorsque, après la déclaration de 
prise de possession que j'allais faire au nom du Roi, en pré- 
sence du roi Yotété, des principaux chefs et d'un grand 
concours d'indigènes, elles seraient déployées pour la pre- 
mière fois sur le groupe du $. E. des ides Marquises. Arrisé 
sur les lieux, je fis ouvrir un ban, et ayant pris la parole, 
au nom du Roi, je déclarai la prise de possession de File 
Tehuata et du groupe du S, E. des îles Marquises. Le pa» 
villon fut hissé aussitôt, nous le saludmes de trois cris: Vive 
le Roi! vive la France! qui furent suivis de trois décharges 
de mousqueterie faite par la garde d'honneur et par des 
fanfares exécutées par toute la musique. La frégate la Reine- 
Blanche, mouillée à petite distance du rivage, et entièrement 
pavoisée, prit également part à cette cérémonie, en répon- 
dant à nos acclamations par une salve de vingt-un coups 
de canon. | = 


37. 
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Leshabitants, réunis en grand nombre, manifestaient éga- 
lement leur joie par des acclamations bruyantes et répétées, 
et tous me demandèrent de mettre des canons à terre. Nous 
nous rendimes ensuite chez le roi, où l'acte de la recon- 
naissance de la souveraineté de Sa Majesté Louis-Philippe 
et celui de la prise de possession furent immédiatement 
signés. 

Le même jour nous fixâmes avec le roi Yotété le lieu de 
la baie où notre établissement serait fondé, et nous entre- 
primes, sans perdre de temps, les travaux nécessaires à la 
construction des logements et magasins. De jour en jour, 
depuis cette époque, ces travaux prirent une plus grande 
activité; les marins de la Reine-Blanche, envoyés à terre pour 
prendre part à nos opérations d'établissement, rivalisèrent 
de zèle avec les marins de la 120° compagnie destinés à 
former la garnison. 

Le 22, ia baraque destinée au logement de la garnison, 
et celle des vivres, que j'avais fait construire à bord pen- 
dant notre traversée en venant de Valparaiso, étaient ache- 

vées, ainsi que le four et un magasin à poudre : l'établisse- 
ment commença à s'administrer par lui-même. 

. Dans une course que j'ai faite le 5 mai à la baie de Ha- 
namanu, ile d'Hivaoa (1a Dominique), j'ai obtenu la recon- 
naissance de la souveraineté du Roi par les chefs principaux 
de l'ile, qui nous ont demandé a prendre le pavillon fran- 
çais et à recevoir une garnison, ce que j'ai promis d'accor- 
der lorsqu'ils auraient construit pour nous une case de 
ao mètres de long sur 8 mètres de large. Ayant tracé cette 
case, les trois tribus qui occupent la baie se sont immédia- 
tement mises à l'œuvre pour satisfaire à ma demande. 

Tout semblait prendre à Vaitahu une tournure favorable 
à nos intérêts et nous promettre un prompt succès, lorsque 
le 23, au moment où je me disposais à quitter la baie pour 
me rendre à l'ile de Nukahiva, un homme, qui passe pour 
être l'instrument aveugle des volontés du roi, menaça de 
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tuer un Espagnol que j'avais fait venir d’une baie située au 
vent de l’île pour nous servir d’interprète à l'établissement, 
sil ne quittait pas aussitôt la baie de Vaitahu. Instruit de ce 
fait par l'Espagnol lui-même, il me parut que cette menace 
avait été faite pour voir jusqu'à quel point nous étendions 
notre pouvoir. Je me rendis aussitôt chez le roi, où ayant 
fait venir l'homme coupable, je lui déclarai, en présence 
du roi Yotété, que si, à l'avenir, il se permettait la moindre 
insulte contre les hommes de l'établissement, ou même 
contre ceux que je pourrais employer, je le ferais embar- 
quer, et qu'il ne reverrait jamais son ile. Il ne parut pas 
très-effrayé de ma menace, et, deux jours après, il pour- 
suivit un Anglais que j'avais fait venir de l'ile de Hivava pour 
faire de la chaux, et l'attaqua dans le jardin même du supé- 
rieur de la mission, qui, étant survenu, empêcha qu'il ne fût 
tué. Cet événement se passaitau moment du coucher dusoleil ; 
je n'en fus informé qu'un peu tard; mais, dès le jour, je me 
rendis chez le roi, que je ne trouvai plus; il était parti avec 
toute sa famille pour aller pleurer un mort, me dit-on; mais 
bientôt j'appris qu’il s'était caché dans une baie voisine, ce 
qui me confirma dans l'opinion où j'étais que ces insultes 
répétées avaient été provoquées par lui. 

J'envoyai une embarcation à la recherche du roi; elle 
revint sans l'avoir trouvé où on assurait qu'il était allé. Je 
fis venir alors son néveu, jeune homme qui parle bien Tan- 
glais, et je l'engageai à aller dire à Yotété que, s'il ne re- 
paraissait pas, je ne le considérerais plus comme roi, et 
que je me ferais roi moi-même à sa place. Cet indigène alla, 
en effet, à la recherche de Yotété, qu'il trouva caché tout 
près dans le ravin boisé de la petite baie d'Hanamiliai, si- 
tuée sur la même rade. Le roi cependant refusa de l'accom- 
pagner, et me fit dire qu'il ne consentirait à revenir qu'au- 
tant que le révérend supérieur de la mission irait lui-même 
l'y engager, ce qui eut lieu aussitôt. M. François de Paule 
. ayant bien voulu s'exposer à remplir cette mission , il nous 
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ramena le roi, sa femme et son fils aîné. Le roi Yotété con- 
fessa ses torts, et dit qu'il s'était caché parce qu'il avait eu 
peur. Je lui reprochai son manque de confiance en moi, et 
iui dis que la faute d'un homme tel que celui qui était cou- 
pable ne devait nullement l'inquiéter, à moins qu'il n'eût agi 
par son ordre. Je lui déclarai alors que j'exigeais qu'il me 
le livrât et que je le garderais quelque temps à bord pour le 
punir, mais qu'il ne lui serait fait aucun mal; j'annoncai en- 
suite au roi l'intention où j'étais de garder son fils en otage 
jusqu'à ce qu'il edt rempli cette condition. Il parut alors très- 
affligé de ma résolution, mais il se rendit à terre avec l’inten- 
tion apparente de nous satisfaire, Nous devions appareiller le 
même jour, je retardai notre départ pour lui donner le temps 
d'envoyer le nommé Panaau, ce qu'au bout de deux jours 
il n'avait pas encore fait. Alors, pressé par le temps, crai- 
ps que quelques-uns des batiments de ma division ne 

ussent déjà arrivés à la baie de Taiohae (fle Nukahiva), 
Jappareillai pour venir ici, en emmenant comme otage le 
jeune Timao, fils aîné da roi. Il était essentiel pour moi d'a- 
voir cette garantie, le nommé Panaau étant un très-mau- 
vais sujet, très dangereux, et capable de commettre toute 
espèce de crime. 

Je ne nie suis point éloigné de Vaïtahu sans éprouver 
quelqués regrets d'être obligé de partir si promptement; ce- 
pendant je laissais M. le capitaine de corvette Halley dans 
un poste suffisamment fortifié centre un coup de main, 
avec des hommes bien armés et capables de battre à eux 
seuls tous les habitants de Tahuata. Cette île qui, encore 
en 1838, contenait de 11 4 1,200 habitants, n'en a pas 
aujourd'hui plus de 7 à 800 en tout; il y a cette différence 
pourtant, c'est qu'en 1838 il n'existait que très-peu d'armes 
à fea sur cette ile, tandis qu'aujourd'hui il n'y a pas un in- 
digène qui ne possède au moins deux ou trois fusils. H n'y 
a point à craindre, avec ces habitants, une attaque de plein 
jour ni à force ouverte, mais on peut redouter un assassinat 
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par surprise ou le feu, si une surveillance active n'empêche 
pas une tentative de ce genre de réussir. 

En partant de Vaitahu, nous emmenames avec nous le 
révérend père supérieur de la mission, qui, depuis plus de 
quatre mois, était sans nouvelles des missionnaires de Nu- 
kahiva et d'Uapou, qu'il savait d'ailleurs très-exposés aux 
brutalités des indigènes de ces deux iles; il désirait vive- 
ment savoir ce qu'ils étaient devenus, et, d'un autre côté, 
j'étais convaincu, par l'influence morale qu'ont déjà ac- 
quise nos missionnaires parmi les naturels, que la présence 
de M. François de Paule à bord de la frégate ne pouvait 
qu'être trés-fayorable au succès de la mission que j'avais à 
remplir; et, en effet, je ne me trompais pas, comme le 
verra bientôt Votre Excellence par les détails qui vont 
suivre, 

Nous allames en premier lieu nous présenter devant la 
baie de Hakahau, où demeure ie roi d'Uapou; j'expédiai un 
canot à terre, et j'appris, à son retour, que M. Caret et les 
missionnaires qui étaient avec lui sur cette île avaient été 
forcés de s'embarquer il y avait à ‘peu près trois mois, et 
qu'au moment de leur départ ils avaient été pillés; enfin, 
que ce n'était qu'à peine qu'ils avaient pu s'échapper sains 
et saufs. Nous apptimes encore que leur mission n'était ce- 
pendant pas restée sans succès; qu'ils. avaient fait dix ou 
douze prosélytes que leurs compatriotes ne pouvaient arra- 
cher à la foi qu'ils avaient cmbrassée, et que parmi eux se 
faisait surtout remarquer une ancienne grande prétresee. 

Pressé de suivre ma mission, je ne pus pour le moment 
ra'occuper de porter secours à nos coreligionnaires, et j'a- 
journai ce projet à l'arrivée du premier bâtiment qui nous 
rallierait. i 

Le lendemain 31 mai nous mouillames dans la baie de 
Taiohae, où aucun des bâtiments que j'attendais n'était en- 
core arrivé. Je fis aussitôt dire au roi de venir à bord, et il 
arriva sans se faire attendre, Après avoir causé quelques 
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instants avec lui par l'intermédiaire de M. François de 
Paule, je lui proposai de reconnaître la souveraineté du Roi 
des Français, et je lui promis de mettre une garnison dans 
sa baie s'il y consentait; de plus je m'engageai à forcer la 
tribu de Taoias à faire la paix et à lui rendre sa femme, 

‘ils lui avaient enlevée par surprise. Le roi s'empressa 
d'accéder à mes propositions; il fut convenu que j'enverrais 
le lendemain chercher les chefs principaux de Taoias; que 
la paix se ferait à bord en ma présence, et qu’aussitòt tous 
déclareraient ensemble, par un acte authentique, la sou- 
veraineté de S. M. Louis-Philippe. Ayant en effet envoye 
un canot inviter les chefs de Taoias à venir faire la paii 
sous ma médiation, ils se rendirent à mon invitation, et 
arrivèrent à bord de très-bonne heure le 1* juin. Tous les 
chefs principaux des deux baies, ayant consenti à faire la 
paix, se donnèrent fa main en signe de réconciliation, et 
on rédigea aussitôt l'acte de reconnaissance et de la souve- 
rainèté de S. M. Louis-Philippe, Roi des Français, que 
tous signèrent avee nous. ll fut ensuite convenu que la 
déclaration de prise de. possession aurait lieu en grande 
cérémonie dès le lendemain, à 1+ heures du matin, et que 
le pavillon serait aussitôt arboré sur le mont Tuhiva, situé 
au S. de la baie de Hakapahi. Le roi Sempressa alors de 
me céder.en toute propriété pour la France, par un acte 
authentique émané de sa volonté, te mont Tuhiva, pour y 
faire un port, et toute la baie pour y fonder les établisse- 
ments qui nous seraient utiles, et il me demanda avec ins 
tance que je lui fisse délivrer un pavillon pour l’arborer sur 
sa maison au moment méme où nos couleurs nationales 
seraient déployées sur le mont Tuhiva, lors de la déclara- 
tion de prise de possession. 

Le 2 juin, à dix heures, je quittai la Reine-Blanche, ac- 
compagné de l'état-major général et d'une partie de celui de 
le frégate, et nous nous rendimes à terre, où le roi vint se 
joindre à nous. [i était suivi des chefs principaux de la baie, 
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de ceux des Taoias et de la tribu des Hapas. Arrivés sur le 
mont Tuhiva, nous y fûmes reçus par M. le capitaine de cor- 
vette Collet. Ayant fait ouvrir un ban, je prononçai, au nom 
du Roi, la déclaration de prise de possession de Nukahiva 
et des iles du groupe N. O. qui en dépendent. L'acte authen- 
tique de la prise de possession fut dressé immédiatement 
après la cérémonie et signé par tous les chefs. 

Les transactions terminées, les chefs des Taoias me priè- 
rent de leur donner un pavillon pour arborer sur leur baie, 
où ils demandérent à être reconduits. Je leur accordai un 
pavillon, et je leur fis distribuer quelques présents. Ils par- 
tirent ensuite, très-satisfaits de l'accueil qu'ils avaient reçu, 
pour la baie d'Hacapahi, où ils résident. En témoignage de 
leur reconnaissance, ils m’envoyérent, par le retour du ca- 
not, des cochons en présent. 

Dès le même jour, nos tentes furent dressées dans la baie 
de Kakapéhi, au pied du mont Tuhiva, où doit être placé un 
fort dont j'ai ordonné la construction, et auquel j'ai donné 
le nom de Collet, en commémoration du contre-amiral de ce 
nom, père du capitaine de corvette Collet, destiné à le fonder 
et à le commander, ainsi que le groupe du N. O. des îles 
Marquises 

La 2° section de la 120° compagnie fut immédiatement 
débarquée pour y tenir garnison. Les travaux d’établisse- 
ment commencèrent aussitôt, et depuis ont été continués 
avec une ardeur qui ne s'est pas ralentie un instant. 

L'équipage de la frégate la Reine - Blanche envoie chaque 
jour tous ses ouvriers de chaque profession et les corvées 
d'hommes nécessaires pour employer le peu d'outils dont 
nous pouvons disposer pour hâter les travaux. 

Le roi Temoana nous a accueillis avec un empressement 
très-remarquable ; il a changé de nom avec M. Collet ; es- 
pèce de contrat en usage parmi les Polynésiens, qui fait de 
celui auquel on donne son nom un autre soi-même. Nous lui 
avons fait présent d'un uniforme rouge, d'une paire d'épau- 
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lettes de colonel, de chemises, d'un pantalon. Il porte tous 
ces vêtements avec aisance, et s'est montré très-reconnais- 
sant de nos bons procédés. H nous a donné sn échange douze 
arbres à pin magnifiques et six coeotiers. Avec ces maté 
riaux, que nos charpentiers sont occupés à mettre en œuvre, 
j'espère quedéentôt nous pourrons disposer d’une baraque de 
20 mètres de long sur 7 ou 8 de large; on continuera à aug- 
menter les constructions 4 mesure que les matériaux nous 
arriveront; des indigènes nous fabriquent de la chaux, et, le 
commandant Collet ayant trouvé une argile propre à faire 
des briques, j'ai l'espérance fondée que nous pourrons arri- 
ver à faire des tuiles et dos briques en quantité suffisante 
pour les besoins de l'établissement. Le 4, la corvette lg 
Triomphante est arrivée et a mouillé en rade venant de Val 
paraiso, et, en dernier lieu, des îles Gambier, où elle est 
allée porter les présents de la reine; ils ont été accueillis 
avec enthousiasme et reconnaissance par le roi et toutes les 
populations de ce groupe ; le commandant et l'état-major de 
la Triomphante ont assisté à l'inauguration de la cathédrale 
des îles Gambier ; ils racontent des choses merveilleuses de 
ces iles, où, en. effet, il paraît que les efforts de nos mission- 
naires ont été couronnés du succès le plus complet. 

Dès l'arrivée de la Triomphante, qui, comme vous le sa 

vez, monsieur le ministre, a perdu son commandant , M. Ba- 
ligot, dans sa traversée de Brest à Rio-Janeiro, j'ai nomme 
à ce commandement M. Postel , second de la Reine-Blanche, 
et j'ai embarqué M. Cellier de Starnor sur la frégate, où il 
commande la batterie et la 160° compagnie des équipages, 
qui, précédemment, était commandée par M. Sevin, lieu- 
tenant de vaisseau, aujourd'hui devenu second de la fré- 
gate par suite du débarquement de M. Postel. 
Le détachement d'artillerie arrivé par la Triomphante est 
‘dans la meilleure situation possible, et est animé d'un très 
bon esprit; M. Robr, qui le commande, montre ua grand 
zèle pour son service. 
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Conformément à vos instructions, j'ai divisé ce détache- 
ment en deux sections, composées chacune de la moitié des 
canonniers d'artillerie de la marine et de la moitié des ou- 
vriers de la même arme: la première section, commandée 
par M. Rohr, est placée ici sous les ordres de M. Collet; la 
deuxième est partie sur la Triomphante pour se rendre à 
ceux de M. Halley, à Vaitahu. 

Le 7, nous avons reçu le navire le Jules-César, expédié 
par M. le commandant Buglet, en vertu des ordres que je 
Jui avais laissés; il nous apporte huit mois de vivres pour le 
personnel des deux établissements, ce qui me permet d'en 
assurer la subsistance jusqu'au 1™ janvier prochain, et d’a- 
ligner jusqu'au même jour les vivres des deux corvettes la 
Boussole et l'Embuscade, qu'il est urgent de laisser ici au 
moins jusqu'à ce que tous les logements et magasins d'ap- 
provisionnements soient terminés. 

Le 9, voulant consolider la paix entre le roi Temoana et 
les chefs des Taoias, qui, malgré le traité conclu à bord de 
la Rane-Blanche, retenaient toujours la femme du roi, je 
m'embarquai un jour, accompagné de Temoana et du révé- 
rend supérieur de ia mission de l'île de Tuhatuta, et nous 
allames à la baie d'Hakapahi, où ils résident. A notre arri- 
vée, nous aperçümes le pavillon francais qui flottait sur la 
maison du vieux chef Mahéatité. Nous fùmes très-bien ac- 
cueillis, non-seulement des chefs, qui déjà avaient passé 
deux jours à bord de la frégate, mais encore de toute la po- 
pulation ; elle nous accompagna dans notre promenade au 
milieu d'une magnifique vallée d'une largeur variable de 2. 
à 3/4 de mille environ, et d'une profondeur de 5 à 6 milles 
au moins. Cette vallée est encaissée entre deux immenses 
montagnes 4 pic comme des murs et de 1,000 à 1,200 mè- 
tres d'élévation. Le sol, en s'éloignant de la plage, va en 
s'élevant par une pente si insensible, qu'il paraît presque 
uni; au milieu de la vallée coule un ruisseau abondant, et 
de chaque côté, jusqu'aux montagnes, le terrain est cou- 
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vert d'une forêt d'arbres à pain entremélés de cocotiers et 
de pardaniers, de bananiers et de quelques champs cultives 
en patules douces et cn tabac. 

De distance en distance nous trouvions des cases où on 
nous engageait à nous arrêter, et où l'on nous offrait des 
cocos. Nous trouvâmes enfin la reine Témoana dans une 
de ces cases; on nous la fit connaître ; je l'engageai à nou: 
accompagner à notre retour; elle me le promit d’abord, 
mais un indigène, qui était auprès d'elle, la fit se rétracter, 
nous ja quitlames, et nous continuâmes à nous enfoncer 
dans la vallée, pour aller voir un vieux chef nommé Tumé. 
qui, étant malade, n'avait pu venir au-devant nous. Nous 
le rencontrâmes dans sa case, couché et souffrant beaucoup 
d'un rhumatisme aigu. Nous n'étions là que depuis peu 
d'instants lorsque la reine vint nous y rejoindre; je lui fs 
de nouvelles instances et lui donnai quelques présents. 
mais tout fut inutile: elle persista dans son refus. Nous 
retournàmes alors vers la plage, et nous nous arrétames de 
nouveau à la case où nous l'avions rencontrée la première 
fois. Elle y revint bientôt; mes instances réitérées n'eurent 
point un. meilleur succès; mais M. François de Paule, iui 
ayant parlé pendant quelque temps, parvint à la décider : 
revenir avec son mari. Témoana s'approcha alors de sa 
femme, à laquelle il n'avait encore rien dit. Dans ce mo- 
ment, toute Ja population fit un cri qui nous donna lieu 
de penser qu'elle s'opposait à leur réunion; c'était tout le 
contraire. M. François nous expliqua qu'ils avaient voulu. 
par délicatesse, qu'on laissat le roi seul avec sa femme, afin 
qu'il lui parlat en toute liberté. Peu d'instants après, la 
reine se leva ; elle fut suivie par son mari, et tous deux, la 
femme marchant la première dans le sentier, prirent le 
chemin de la plage; dès cet instant, tous les indigènes se 
levèrent et suivirent, en jetant des cris d'approbation. et 
en manifestant leur joie par mille démonstrations étranges : 
c'était une véritable fète improvisée. Cet événement, dont 
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le succès est dû à notre révérend missionnaire, est cn lui- 
même extrêmement heureux en ce qu'il consolide la paix 
entre les Tavias et les Féiis, dont Témoana est le roi; de 
plus, il assure également la paix de toute l'île, car la prin- 
cesse Taipis, par naissance, est chez les Taipis l'héritière du 
pouvoir suprême, par l'adoption qu'elle a faite du fils du 
chef de cette tribu; sa réunion avec Témoana assure donc 
à ce dernier la souveraineté entière de l'île, et à nous la 
tranquillité et le temps nécessaire pour accoutumer ces peu- 
plades à notre domination, à notre civilisation et à nos 
mœurs, ce roi Témoana nous étant tout dévoué. 

Ces transactions terminées, nous revinmes à la baie de 
Taiohae, où, le lendemain, des tribus entières vinrent de 
l'intérieur nous apporter des présents en cochons et en cocos. 
Ces manifestations sont, ma assuré M. Francois, les signes 
les plus certains de la reconnaissance de notre souveraineté, 
d'où il suivrait que nous sommes établis ici de la manière la 
plus complète possible et la plus rassurante pour l'avenir de 
notre colonie. | 

Le Jules-César m’ayant amené un étalon et deux juments 
pleines, j'ai cru devoir faire présent de l'étalon au roi Té- 
moana, qui continue à se montrer généreux et dévoué à nos . 
intérêts ; je suis convaincu, d'ailleurs, que ce titre de pro- 
priété ne portera aucun préjudice au projet que j'ai formé 
d'établir la race chevaline dans ces îles. J'ai également fait 
venir des ânes et des ânesses pleines, pour servir au trans- 
port de l'eau des ruisseaux à nos camps, service qui, sous 
cette latitude, est beaucoup trop pénible pour nos hommes, 
surtout à l'établissement de Vaitahu , qui malheureusement 
est très-éloigné de la seule source qui existe dans la baie, 
facheux inconvénient qu'il n'a pas été possible d'éviter. 

Le 11, la corvette la Triomphante a mis à la voile pour 
aller 4 Vaitahu porter le détachement de canonniers et d'ou- 
vriers d'artillerie de marine destinés à servir sous les ordres 
de M. le commandant Halley. Elle était également chargée 
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de lui faire un versement de deux mois de vivres, à cent 
hommes, et celui de quelques animaux nécessaires à l'éta- 
blissement pour y commencer un troupeau capable, lorsqu'il 
sera plus complet, de parer aux graves inconvénients qui 
pourraient résulter de la perte d'un des bâtiments chargés de 
vivres pour l'approvisionnement de la garnison. 

En se rendant à Vaitahu, la Triomphante doit ramener le 
révérend père Francois, dont le dévouement nous a été si 
utile jusqu'à présent. Elle a encore pour mission, d'après 
la demande de M. François, d'essayer d'enlever de l'ile d'Ua- 
pou les prosélytes que le révérend père Carey n'a pu enle- 
ver avec lui en s'en allant. Je n'ai pas cru devoir refuser 
de rendre ce service à la mission. Le succès pent avoir d'im- 
portants résultats pour son progrès, et, par suite, pour 
notre établissement lui-même. J'ai, en conséquence, donné 
l'ordre au commandant Postel de se présenter devant la 
baie de Hakapou, déjà visitée par nous, et de tacher d'em- 
barquer les prosélytes qui sy trouvent, pour les porter en- 
suite à Vaïtahu, d'où je lui ai recommandé de venir du 20 
au 25, au plus tard. 

Le meilleur appui que l'on puisse donner à nos établis- 
sements, et le seul nécessaire, est de faire séjourner sur rade 
des bâtiments de guerre ; il est même urgent d’en' mainte- 
nir constamment un à Vaitahu et un second à Taiohae, 
jusqu'à ce que nos établissements soient achevés et que nos 
mœurs aient eommencé à faire impression sur ces popula- 
tions, ce qui, je l'espère, ne peut être très-long, surtout ici; 
.le roi se montrant fort enclin à la civilisation, il suffira de 
l'entretenir dans ces bonnes dispositions, chose facile ea 
lui faisant de temps à autre des présents, surtout de ceux 
qui peuvent favoriser son penchant pour nos goûts et nos 
mœurs, tels que des meubles pour orner une petite maison 
à l'européenne, qu'il vient de faire bâtir, et des vêtements 
pour lui et pour sa femme. Déjà le roi est vêtu en colo- 
nel et porte des souliers, Étant resté à bord avec sa femme, 
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après le coucher du soleil, pour assister à la représentation 
d’une petite pièce que l'on jouait, il a vu des matelots ha- 
billés en femmes, et aussitôt il nous a priés de faire faire 
des robes semblables pour sa femme, ce que nous nous 
sormmes empressés de faire, convaincus que ces moyens 
sont les plus puissants sur eux pour nous les attacher; en 
leur créant des besoins, nous nous rendons nécessaires !, 
Je suis , etc. 


Le Contre-Amiral, commandant en chef la station navale 
de l'océan Pacifique, 


A. Dupetit-THovans. 





N° 124. 
AVIS AUX NAVIGATEURS. 
Fou sar la pointe Morant, Île de la Jamaïque. 
Hydrographic-office, amirauté , 7 octobre 1842. 


Le 1" novembre prochain, un feu brillant, faisant une 
révolution par minute, sera allumé sur le phare de la pointe 
Morant. La tour est peinte en blanc et est à 103 -pieds an- 
glais (317,4) au-dessus du niveau de ia mer. Le centre du 
feu est élevé de 96 pieds (29",2), et il est visible à 21 
miltes par un temps clair. Le mont d’Yallah reste à l'O. 
8° 26’ S. du phare; la pointe N. E. au N. 39° 22’ O. , et les 
Cayes-Morant au S. 28° 7' E., à 33 milles de distance. La- 
titude 17° 56° N., longitude 76° 11' à l'O. de Greenwich 
(78° 31' 24” à TO. de Paris). 


1 Voir, page 188 du tome II de la seconde partie des Annales meritimes 
de 1841, l'arrivée et le séjour aux îles Marquises, en avril et mai 1840, du 
brick le Pylade, commandé par M. F. Bernard, capitaine de corvette. Voyez 
surtout la description de cet article. 


( Note da rédacteur des Annales maritimes. ) 
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Roches d'Amplimont au N. E. des Açores. 
Extrait d'une letire du capitaine Thomas Alderson, da navire le Morning-Star, de 
Sunderland. 


Le 13 mai, je partis de Paimbeeuf pour Québec avec le 
vent de N. E. Nous fimes belle route jusque par 19° 44" 0. 
de Greenwich (22° 4' O. de Paris). Le 23 mai, à 7° 20’ du 
soir, je passai près d'une roche à moins de deux longueurs 
de navire : à midi la latitude avait été 42° 31° N. par deux 
bonnes observations, et la longitude 24° 3' à l'O. de Green- 
wich (26° 23’ O. de Paris). Quand je vis cette roche pour 
la première fois, elle était sur babord, presque par notre 
travers, et paraissait comme une bouée d'ancre de navire. 
Lorsqu'elle vint par la hanche, je vis parfaitement le goë- 
mon sur la roche, et l'homme de vigie du pont le vit aussi. 
A environ 8 ou 10 pieds de la roche que nous avions vus 
sur l'eau, nous en vimes une autre partie sous l'eau. La 
roche elle-même couvrait et découvrait par intervalles: 
nous n'avions pas alors beaucoup de houle; le temps était 
beau. Au moment où il passa près de la roche, le navire 
était par 42° 51‘ de latitude N., et 24° 1 5° de longitude O. 
de Greenwich (26° 35' O. de Paris). La roche fut vue long- 
temps encore après que nous l'eùmes depassée. A ce mo- 
ment le vent était au O. N. O., le cap au N., et nous filions 
3 nœuds à 3 nœuds 1. 

Cette importante communication vient, dit l'éditeur du 
Nautical Magazine, confirmer l'existence des roches d'Am- 
plimont, sur lesquelles on lit les détails suivants dans le 
Pardy's Atlantic memoir, 8° édition, page 434 : 

« Dans le mémoire de M. Belin, de 1742, il est question 
d'un danger situé par 42° 30' de latitude N., et 26° 25' de 
longitude O. de Paris, qui a été vu en 1735 par M. Gui- 
chardi, capitaine du navire le Dauphin, de Nantes H était 
formé de deux pointes de roches séparées , et élevé d'envi- 
ron 3o pieds. Il a déterminé cette hauteur 4 moins d’une 
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lieue du danger, qui paraît être le même que celui connu 
sous Je nom de Basse d’Amplimont, et qu'on a trouvé être à 
peu près par la même latitude et la même Jongitade. Nous 
lui avons donné la position qui lui a été assignée dans l’ori- 
gine, par le mémoire. Quelques Anglais lont appelé roche 
d’Edmund Knowle, du nom de celui par lequel on suppose 
qu'elle a été découverte. 

« Ces roches ont l'aspect des deux mats d’un brick, et ont 
été vues en 1829, à peu près dans la position assignée, par 
le capitaine Mills du brick Tamer. » 

Nous n'avons rien à ajouter à ces renseignements, mais 
nous regrettons que le capitaine Alderson n'ait pas sondé et 
ne se soit pas approché du danger avec une embarcation. 
A quelque distance les apparences sont trompeuses; un na- 
vire à moitié coulé, une baleine morte peuvent être fort 
bien pris pour une roche; il serait donc de la plus grande 
importance que, dans les découvertes de ce genre, les capi- 
taines de bâtiments missent tout en œuvre pour s'assurer de 
l'existence du danger qu'ils croient avoir vu; le service 
qu'ils rendraient à la navigation les dédommagerait bien 
de la petite perte de temps qu'occasionnerait une pareille 
vérification. | | 

3 | B. D. 


Roche devant Stoke-Head (environs de Plymouth.) 


Le 11 octobre dernier, les relèvements suivants ont été 
pris sur une roche dangereuse située devant Stoke-Head, à 
l'E. du Mew-Stone, près Plymouth. 

L'église de Maker, à une longueur d'anspect en dedans de. 
la pointe Renny; les parties 4 pic de Stoke-Head au N. 
E. + N., à 600 yards ou un tiers de mille, l'angle d'un mur 
à l'E. de Stoke-Head par un grand rocher qui se trouve à 
mi-côte sur la montagne. Le bord de la roche couvre un 
espace d'environ un farlong (201 mètres). Il n'y a que 

Tome 2. — 1842. 88 
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3 pieds d'eau sur la partie la plus élevée, à basse mer de 
grande marée, et de 11 à 7 brasses (210 à 13") tout autour 
d'elle à très-petite distance; il y a beaucoup d'eau à terre, 
de ja roche jusqu'auprès de la côte où il y a 5 brasses; on 
le parera dans le S., en tenant l'église de Maker ouverte de 
la pointe Renny. | 


Par W. H. Miller, commandant le Royal-Charlotte, 
bâtiment de lu douane. 


Feux de Qvitholmen et de Stavenæs ( côtes de Norwége) ‘. 


Conformément à l'avis du département de la marine, 
du 2 juin de cette année, on faif savoir que les feux de 
Qviltholmen et de Stavences seront allumés le 1“ septembre 
prochain. 

Les navigateurs sont prévenus de ce qui suit concernant 
ces feux : 

Le feu de Qvitholmen est un feu varié par des éclats don- 
nant chaque minute un éclat de 10 à 12 secondes de durée, 
lequel est suivi d'une éclipse qui n'est totale qu'à une dis- 
tance de 2 milles? (8 milles marins) et plus. Le feu peut être 
aperçu, dans les circonstances ordinaires, lorsque l'œil se 
trouve à 10 ou 15 pieds au-dessus du niveau de la mer, de 
4 + à 5 milles (18 à 20 milles marins) depuis le S. 31° O. | 
jusqu'au S. 31° E. passant par l'O. le N. et l'E. 

Latitude du feu, 63° 1” 25" N. 
Longitude idem. 7° 12’ 15" E. de Greemvich (4° 51’ 51” E. de Paris.) 

Élévation au-dessus du niveau de la mer 130 pieds 
(ho mètres environ). 

La tour du phare a été peinte en blanc, afin de pouvoir 
servir de marque pendant le jour. 


1 Voir page 367 de ce volume, le premier avis relatif à ces feux. 
* Le mille norwégien est de 15 au degré on de 4 milles marins ordinaires. 
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Lorsque, venant de l'O. pendant la nuit, on veut, à l'aide 
du feu de Qvitholmen, donner dans la passe de Fugle (Fu- 
gleledet), il faut amener le feu a TE. S. E. } E. ‘et porter 
alors droit sur lui, jusqu'à ce qu'on s'en soit approché à 
+ mille (a milles marins), au quel cas on change la route 
à TE. 3° N. ce qui permettra de doubler Biognan à a ou 
3 encablures de distance. Pour le cas où on arriverait droit 
devant la cascade de Biognan, il faudra avoir soin de la tenir 
à tribord, quoique on puisse cependant la dépasser des deux 
côtés, la cascade étant partout tout à fait accore. 

La distance que l'on parcourt, dans la direction de l'E, 
3°N., est d'environ 1 mille (4 milles marins) et le bruit de 
la cascade Biognan fera en outre qu'on pourra facilement 
la remarquer lorsqu'on arrivera à côté d'elle. Pour plus de 
sûreté, on fait observer que le feu de Qvitholmen sera au 
5. 64° 4o' O. A partir de cet endroit on gouvernera entre 
PE. et YE. 3° N., et l'on aura alors précisément dépassé la 
cascade de Braka. On dirigera alors la route au N. 70° 18' F. 
jusqu'à ce qu'on ait le feu de Stavenæs en vue. 

Si au contraire, on veut donner dans le passage, en dou- 
blant Fuglen , il ne faudra pas s ‘approcher du feu de Qvi- 
tholmen à plus de 1 ou 1 mille + (4 à 6 milles marins) 
avant de l'avoir relevé au S. 21° É., auquel cas on pourra 
gouverner sur le feu, en changeant cependant la route assez 
vers l'E., pour que, lorsqu'on se sera approché du feu à 
+ de mille environ (1 mille marin), on le relève au S. 2° E.; 
on se dirigera alors à TE. 3° N., afin de s'élever à côté de 
Biognan. On suivra ensuite les instructions oon plus 
haut. 

Si le feu de Qvitholmen est relevé plus au s. que le 
S. 2° E., on ne devra point porter droit sur le feu, de peur 
de passer trop près des récifs d'Olan. 

Le feu de Stavenæs est un feu fixe qui, dans les circons- 
tances ci-dessus indiquées, peut être en général apercu à 
3 milles de distance (12 milles marins). H est visible depuis 


88. 
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le N. 64° 41° O. du compas jusqu'au S. 45° E., passant par 
le N. et l'E. 
Latitude du feu 60° 7° N. 
Longitude idem. 7° 39° E. de Greenvich (5° 18’ 36” E. de Paris}, 
Flévation au-dessus du niveau de la mer, 63 pieds. 
( 20™ environ). 
Les batiments ont été peints en couleur claire, afin de 


pouvoir servir de marque aux batiments qui, pendant le 
jour, cherchent a donner dans Treflossen. 


Si l'on veut chercher le port de Christiansund, il faut, 
lorsque, suivant les instructions précédentes, on est arrivé 
en vue du feu de Stavenæs, changer la route à TE. + S. E., et 
se maintenir dans cette direction jusqu'à ce qu'on relève 
le feu de Stavenæs au S. S. E. + E., et l'on gouverne ensuite 
à serrer la pointe de Stavences qui est tout à fait netie. A 
partir de là, on met le cap auS. E. + S. jusqu’à ce qu'on se 
trouve précisément dans l'angle de la lumière ; on se dirige 
alors au S. E. On observera à ce sujet qu'on ne perd jamais 
le feu de vue ; on doit même chercher à gouverner de ma- 
nière à voir le feu d'un côté du pont, pendant qu'on le perd 
de vue de l'autre. Après cela, on s'engagera entre Smorvi- 
gnas et la terre, et aussitôt qu'on se trouvera à l'entrée du 
détroit (Sund), on dirigera la route à l'E. jusqu'à ce qu'on 
soit dans le port où l'on trouvera bon mouillage par 8 
à 12 fauns (15 à 23"). Tout navigateur qui veut chercher 
le port de Christiansund doit être paré à envoyer un grelin 
à terre. 

. Siun navire a dérivé devant l'embouquement de Fuglen, 

il pourra, à l’aide du feu de Stavenæs, donner dans la passe 
de Treflosse, car lorsque le phare est relevé au S. E. + E, 
et qu'on porte droit dessus, on évite tous les écueils, et si 
l'on veut entrer dans le port de Christiansund, on gouver- 
nera comme plus haut, après s'être approché du phare à 
2 de mille ( 1 mille marin +). 
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Ces feux seront allumés à partir du 15 août pendant tout 
hiver jusqu'au 30 avril. De Pâques à la Saint-Michel ils 
ront allumés 1 heure et de la Saint-Michel à Pâques 
heure après le coucher du soleil, et bràleront jusqu'à 
m lever. 

La déclinaison calculée est de 18° N. O. 

Tous les aires de vent sont ceux du compas. 

Département de la marine du gouvernement royal norwégien, 
iristiania, 12 août 1842. 

Signé Paransex. 


Destruction d'une des deux balises éclairées de Brasterost ( Prusse). 
Pillau , 27 octobre. 


La commission de police royale du port fait savoir que 
ne des deux balises éclairées de Brusterost, savoir celle 
li se trouvait du côté N. est brûlée. En conséquence, il 
y aura là, jusqu'à nouvel ordre, qu'un seul feu fixe d'al- 
mé. 


ablissement de nouveaux feux sur différents points de la côte de Vene- 
zuela. 


Le congrès de la république.de Venezuela a décrété dans 
dernière session que quatre phares seraient établis, 
voir: . 

«1° Sur Panta Brava, en face de la baie de Puerto Ca- 
Ho ; 

«2° Sur los Roques petit archipel de rochers qui se trouve 
environ 20 lieues N. et S. de Ja Guayra, et que vont re- 
nnaître presque tous les bâtiments avant d'atterrir ; 

«3° À l'entrée de la barre de Maracaibo, dont les abords 
nt très-dangereux ; 

a 4° Enfin, à l'embouchure de l'Orénoque. Ce dernier phare 
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s'élèvera sur la pointe même de Barisna, où l'expédition du 
sieur R. X. Schomburgh arbora, au mois d'août dernier, le 
pavillon de la Grande-Bretagne. 


Nouveau fanal de Heyst (Flandre occidentale). 


Le ministre des affaires étrangères informe les naviga- 
teurs que, la construction du fanal de Heyst étant terminée, 
le feu qui le surmonte sera allumé le 1" janvier 1843, au 
coucher du soleil, et continuera à l'être ia soir après 
cette époque. 


Le feu aura une teinte rougeâtre , et sera fixe; il se com- 
posera de trois lampes, dont une double; sa portée sera de 
a lieues et 4 marines de 20 au degré. 


Le fanal est situé sur les dunes au N. du village de Heyst, 
par 51° ao' 29” latitude N. et o° 53’ 50” longitude orien- 
tale de Paris. 


L'élévation de l'édifice est de 7° 75; le réflecteur est à 
1465 au-dessus des hautes marées de l'équinoxe. L'angle 
de l'horizon éclairé par le feu s'étendra de l'O. N. O. par 
le N. à TE. 1 N. E., par sia non corrigé de la varia- 
tion. 

À dater du 1% janvier 1843, le feu de pécheurs établi è 
Blankenberg, par 51°'18' 55” latitude N. et o° 47’ 4o” de 
longitude orientale de Paris, sera également allumé pendant 
toute la durée de chaque nuit. 


Bruxelles, le 17 novembre 1842. 


Signé Comte de BRIEY. 
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N° 125. 


Dancers dans le détroit de Mindoro, la mer de Sooloo, et à l'entrée 
du détroit de Macassar. 


Extrait dune lettre du capitaine Laird, commandant la barque le Chusan , en date 
da 10 août 1842, — Canton Press du mois de septembre. 


Partis de Macao avec des brises très-légères de S. E. 
nous mimes 13 jours pour atteindre l'entrée de la mer de 
Mindoro; après 3 jours de calme nous eûmes, le 29 juillet, 
une brise légère de S. O., et le soir à 9 heures +, filant en- 
viron 3 nœuds, nous échouâmes sur un récif situé par 11° 
51° de latitude N., et 121° 30’ de longitude à TE. de 
Greenwich (119° 10° à l'E. de Paris), et qui n'est ni men- 
tionné par Horsburgh, ni porté sur ses cartes !. Après avoir 
remis le navire à flot nous fimes route, avec des brises lé- 
gères, vers le détroit de Basseelan, où nous fùmes encore 
retenus par les calmes pendant 5 à 6 jours; puis une brise 
de S. O. nous porta jusqu’à l'entrée du détroit de Macassar, 
où une brise de S., qui souffla pendant 10 ou 12 jours, 
nous empécha tout à fait de gagner. 

Ayant porté à TE., pour essayer de nous élever au vent 
dans une mer plus tranquille , nous vîmes, le 25 juillet, à 
minuit, un navire sous le vent lancer une fusée et montrer 
une lamière bleue; ayant aussitôt viré de bord, nous nous 
apercùmes qu'il était échoué, mais le lendemain nous ie 
vimes à flot; nous touchâmes nous-mêmes sur un autre 
récif de corail dans l'après-midi, et une partie de notre 
fausse quille fut enlevée. Le 29 la brise mollit; nous attei- 
gnimes facilement l'entrée du détroit de Macassar, et eûmes 
ensuite une bonne traversée jusqu'à Batavia. 


1 Ne serait-ce pas le récif du Camden, dont la latitude est 1 1° 50’ 30” et la 
longitude 121° 20’ 30” à l'E. de Greenwich, suivant le rapport du capitaine 
Desse de Bordeaux, inséré dans les Annales maritimes de 1 à : 

. D. 
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Le bâtiment que nous avons vu échoué, et qui est resté 
sur le récif pendant 26 heures, était le baleinier le Cyrus, 
capitaine Spratly; il nous a accosté dans le détroit, et nous 
a donné les détails suivants sur différents récifs et bancs qui 
ne sont pas indiqués sur les cartes, ou qui ne le sont que 
d'une manière incorrecte : 

Nous commencerons par l'entrée de la mer de Mindoro, 
où le capitaine Spratly dit qu'il existe un petit récif trés- 
dangereux, à 9 milles à l'O. du banc Apo, et sur lequel ily 
a g pieds d'eau (27,7) ?. Il dit aussi que le récif sur lequel 
nous avons touché est appelé Panakatan par les habitants 
du pays. 

Il existe trois petites îles basses entourées d'un grand ré- 
cif s'étendant depuis la longitude de 121° 30' à l'E. de 
‘ Greenwich (119° 10° E. de Paris ) jusqu'auprès des iles Ca- 
ravaes ou Buffaloe avec un passage entre elles et celles-ci: 
on peut aussi passer entre ces îles et Simirara et le récif sur 
lequel le Francis Charlotte et le Camden se perdirent en 1839. 
et au S. E. de celui-ci est une autre ile basse boisée, située 
à peu près par 11° 4o’ de latitude et 121° 4o' de longitude 
à l'E, de Greenwich (1 19° 20° E. de Paris), et qui est men- 
tionnée dans les instructions d'Horsburgh, mais n'est pas 
portée sur ses cartes ?. 

D existe au N. du Banc-de-Sable-Découvert un banc de 
corail sur lequel il n'y a que 4 brasses + et 5 brasses 
(5 mètres et 5",5), et qui est dangereux pour de grands na- 
vires. 

Par 10° 5' de latitude N. et 121° 47’ de longitude à l'E. 
de Greenwich (119° 27' à l'E. de Paris), il se trouve un ré- 
cif étendu qu'il appelle le Golconda, sur lequel le bâtiment 


! Ce danger est le récif de la Mérope, que nous avons signalé page 1097 du 
[ vol. des Annales de cette année. 

* Cette ile a été portée sur la carte de M. Daussy d'après les renseigne- 
ments fournis par M. le capitaine Desse de Bordeaux. — Voir Annales mari- 
times de 1841, 2° partie, tome II, page 109. 
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de ce nom et beaucoup d’autres ont touché, et qui se trouve 
droit sur la route des navires !. 

Au S. O. de Tile de Santa-Cruz il existe un danger sur le- 
quel l'Anna touché ; il y en a un autre au large de la même 
ile, à l'O. vrai, dans le détroit de Basseelan : tous deux sont 
à 10 ou 12 milles de l'ile. Le capitaine Spratly est un de 
ceux qui aidèrent l’Ann à se tirer de la roche. H dit que le 
Packet Australasian l'échappa belle en passant sur le même 
récif, mais à haute mer, pour venir mouiller en dedans. 

Les îles Sooloo, dit le capitaine Spratly, sont très-impar- 
faitement tracées sur les cartes, 

Il est ensuite question des îles Maratua ou Saint- John, 
dans la mer de Célébes. Le récif qui en est au large est à 
plus de 30 milles plus à l'E. qu'il n’est marqué sur les cartes : 
c'est celui sur lequel nous vimes le navire du capitaine 
Spratly échoué le 25 juillet, par la latitude de 1° 54° N. et 
la longitude de 119° 8’ à PE. de Greenwich (116° 48' à l'E. 
de Paris ). Il ne paraissait pas y avoir d'eau sur le récif au 
N. et au S., aussi loin que pouvait s'étendre la vue des vigies 
placées au haut des mâts, mais on ne put voir Maratua. 
Pendant qu'il était sur le récif la mer monta de 7 à 8 pieds 
à la marée du matin, et seulement de 2 à 3 à celle du soir. 
Au S. de ce danger sont les deux îles de Haring ? qui gisent 
S. E. et N. O., par 1° 4o' de latitude N. et : 19° 15° de lon- 
gitude à l'E. de Greenwich (116° 55' à TE. de Paris), et 
sont entourées d'un récif. H existe aussi, à 4 milles au S. 
de ces îles, un récif fort étendu sur lequel nous avons tou- 
ché. Les îles Bemeeze sont par 1° 32° de latitude N. et 
118° 56’ de longitude à l'E. de Greenwich (116° 36° à TE. 
de Paris ) : elles sont entourées de récifs et de brisants, et 
il y a un banc entre elles et la pointe Kanneoongan °. 


' Ce récif a été placé par 10° 0’ N. et 121° 40°E. de Greenwich d'après la 
communication du capitaine Desse. 

* Ou Bomige, d'après Horsburgh. 

* Tous ces renseignements différent beaucoup de ce qui est sur Jes cartes et 
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Du côté de Celèbes il y a un récif à environ 10 mille: 
N. E. du cap Donda, et un autre à l'O. du cap Temo.. 
5 ou fi milles. 

Le capitaine. Spratly a mentionné encore beww 
d’autres dangers qui ne se trouvent pas sur la route de x- 
vires qui vont en Chine ou en reviennent, mais su: 
quels il a touché, ou près desquels il a passé pendant p: 
sieurs voyages de pêche dans ces mers. - 





Insrrucrions pour entrer dans le Rio-Grande de San-Pedro Br: | 
(Nautical Magaz., n° de novembre.) 





(Ces instructions ont été publiées par le ministre d'État à Washis:: ' 
l'absence d'autres renseignements récents sur ce port. ) 

Tous les navires se rendant à Rio-Grande de San: : 
do Sul, et venant du Nord, doivent se tenir par 6 bras> 
6 brasses + d'eau (11 à 12 mètres), jusqu'à ce qui” 
lèvent Ja tour au N. N. O.; ils verront alors le bateau-pi- 
sur la barre, et la tour! avec un pavillon rouge hissé, ql‘ 
le signal qui indique qu'il faut s'approcher de la barr: p- 
entrer. Si le pavillon de la tour est amené, les navire: © 
vront se tenir bord à terre bord au large, jusqu'à e ¢ 
le pavillon soit hissé; et, quand ils ne pourront entrer. 
devront rester sous voiles, si le vent est du N. au N. È 

Les vents qui règnent généralement depuis le milit: € 
jour jusqu'au soir sont de l'E. N. E. à TE., depuis déc: 

Jusqu'à avril, et lorsque, dans cette saison, il n'est pas ?| 
sible aux navires d'entrer, ils peuvent mouiller par 7 bras: 
7 brasses + (13 à 14 mètres | relevant la tour au N. \.': 

Si l'on préfère rester sous voiles, il ne faut pas appro 

de la côte de manière à avoir moins que 6 brasses : = 











de ce que dit Horsburgh. Suivant cet hydrographe, les iles Haring cu ber 
sont au nombre de deux, et il yen a quatre de marquées sur la carte; les i 
meeze sont sans doute celles dc ces quatre qui se trouvent le plus à TO. È 
1 Le texte anglais porte le mot lowr; nous pensons qu'il y a uw ~ 
d'impression , et que c'est tower qu'il faut lire. BE 
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7 brasses (12 ou 13 mètres), et ne pas s'éloigner plus au 
large que par 14 brasses d’eau (25 mètres environ). 

Les navires venant du S. doivent se tenir par 6 brasses 
d'eau, jusqu'à ce que la tour reste au N.; le vent étant de 
TO. au S. E., la route est N. et S. avec la tour. 

Si l'on ne peut entrer et qu'on désire mouiller, on de- 
vra le faire par 7 brasses, la tour restant N. et S.; et cela 
seulement depuis mai jusqu'à novembre , quand les vents 
régnants sont de l'O. au S. E. 

Les navires destinés pour cette place ne devront pas ca- 
ler plus de 16 à 17 palmes {3",7 à 3",9). C'est lorsque 
i vent est du S. O. au S. E. qu'il y a le plus d’eau sur la 

arre. 

Les instructions précédentes seront bonnes tant que la 
barre restera au S. ; mais il arrive qu'elle change tous les 
quatre ou cing ans, et qu'elle passe au S. E. et à l'E. S. E. 

Quand on hisse le pavillon rouge, c'est le signal pour 
les navires d'approcher de la barre ; si l'on hisse sur la tour 
un autre pavillon au S., le navire devra courir plus au S. jus- 
qu'à ce que le pavillon ait été amené; et de même si l'on 
hisse un second pavillon au N., et que le navire soit au S., 
il devra courir encore au N. 

Si l'on ne hisse pas de pavillon sur la tour, les navires 
devront courir bord à terre, bord au large, ou mouiller, 
ainsi qu'on le dit plus haut. 

Si l'on navigue la nuit le long de la côte, on trouve, au N. 
et au S. de la barre, un fond de sable de différentes sortes ; 
mais devant la barre le fond est vaseux, et un navire doit 
s'en tenir à une aussi courte distance que possible! . 

Barre de Rio-Grande, 15 avril 1842. 


Signé Iziporo pa Costa E OLIVEIRA, 
Inspecteur de la barre pour la province de San-Pedro do Sut.. 


* Voir, page 559 du présent volume, l'avis concernant le banc Reid (Brésil), 
situé par 31° 3’ de latitude N.et 52° 7 de longitude O. de Paris, sur la route des 
navires qui se rendent à Rio-Grande. 
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N. B. La palme est d'environ g pouces anglais (228 millimètres). 
Les signaux que devront hisser les navires sont les mêmes que jusqu'à 
présent. | 

En traversant la barre , les navires doivent suivre le bateau-pilote. 
et lofer ou laisser arriver, suivant la direction qu'indique, le pavillon 
de ce bateau. 


Insraucrions pour les navires qui veulent entrer dans le port de Villa. 
Nova di Portimao, dans les Algarves ; signaux faits par le fort de 
Ferruguda, dans l'E. de la baie. 


1° Un pavillon rouge placé au-dessus d'un guidon, indique 
que les bâtiments doivent chercher une place convenable 
pour prendre un pilote à bord; 

2° Un guidon, placé au-dessus d'un pavillon rouge, signi 
fie qu'on ne peut pas envoyer de pilote à bord; 

3° Un pavillon rouge, surmonté du pavillon portugais. 
annonce que les navires doivent immédiatement regagner 
le large ; 

4° Le pavillon rouge tout seul indique que le navire peut 
approcher de la baie pour prendre un pilote à bord; 

5° Sil arrive que, par suite du mauvais temps, le pilote 
ne puisse s'aventurer à quitter la baie, et que les navires 
soient forcés d'y entrer sans pilote, on fera du fort les si- 
gnaux convenables avec le pavillon rouge. 


Couranrs de l'Ocean. — Bouteille trouvée a la côte. 


Une bouteille jetée à la mer, le 29 juillet 1840, à bord 
du brick Flora, commandant Francis W. Shaddhock, par 
43° 55' de latitude N. et 18° 4’ de longitude à l'O. de Greer 
wih (20° 24' à l'O. de Paris), a été trouvéc le 1° avril 1842 
dans la baie Nepe , île de Cuba. 
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N° 126. 


MACHINE AÉRIENNE. — Brevet d'invention. 


Audax Japeti genus! 


Dans le numéro de novembre 1842 des Nouvelles An- 
nales des voyages, on lit ce qui suit, extrait de l'Indian-News. 


«En Angleterre, une compagnie vient de prendre un 
«brevet pour une machine aérienne qui doit transporter 
«les passagers et les dépèches au train de cent milles à 
«l'heure, et se rendre de Londres dans l'Inde en quatre 
«jours. Le fait peut paraitre plus que douteux; mais ce 
«qu'il y a de certain, c'est que le brevet a été délivré et 
“enregistré en date du 29 septembre dernier. » 


Nous ajoutons : 

Ce qu'il y a de certain aussi, c'est que les Annales ma- 
ritimes, depuis leur origine, n'ont jamais perdu de vue 
ce que l'on pourrait appeler la navigation aérienne libre, 
ou au moins l'emploi mixte des aérostats et des bâtiments 
flottants; qu'en 1816, page 433, elles ont publié un article 
intitulé : De l'usage des ballons appliqués à la navigation, aux 
découvertes et à la géographie; qu'en 1821, page 671, elles 
ont, en réponse à l'étonnement occasionné par cet article, 
proclamé la proposition faite par l'Académie royale de 
Londres d'un prix de 20,000 livres sterl. (500,000 fr.), 
pour la découverte de la direction horizontale des ballons, 
prix encore offert aujourd'hui, et qui prouve que, dans 
l'opinion de l'Académie, il peut être obtenu. 

Dans ce même article, et dans un autre publié en 
1822, page 280 du tome second, ainsi que dans les ar- 
ticles subséquents !, nous avons fait voir, par l'exemple de 


1 Voir page 617 du tome II de l'année 1826 : Des ascensions aérostatiques, 
et page 341 du tome II de 1827 : Lettre à M. Bajot, sar l'application des aéros. 
tats aux décourertes géographiques. 
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découvertes aussi étonnantes que celle qui nous occupe. 
qu'il ne fallait pas rejeter ce qui, pour le moment , surpasse 
notre intelligence et peut cependant céder aux efforts de la 
science et surtout de la persévérance. Pour nous, loin de re 
léguer la direction horizontale des ballons dans la région des 
chimères , cette découverte nous paraît devenir beaucoup 
moins invraisemblable que précédemment depuis applica- 
tion toujours croissante de la vapeur, repoussée d'abord par 
la France, de cette vapeur qui a produit tant de merveilles 
d'abord incompréhensibles, et qui pourrait bien s'appliquer 
encore à l'emploi du brevet délivré 4 la compagnie de 


Londres. 


Nora. Voici ce qu'on lit à l'article FuLton, dans le tome onzième, 
2° partie, de l'Encyclopédie des gens du monde : nous en garant: 
sons l'exactitude, car tout cela s'est passé de notre temps et en partic 
sous nos yeux. ì 


«Fulton se livra pendant fort longtemps à chercher un moyen de 
détruire le système de guerre maritime européenne. En 1797, il fi 
sur la Seine apri d'une explosion sous l'eau produite par ur 
espèce de bombe qu'il appelait torpille ou torpedo. Ce fut aussi à cett 
époque qu'il imagina son naatilas, ou bateau sous-marin. B l'ofin 
au Directoire exécutif, maïs sans succès, ce qui ne le rebuta pas. I 
renouvela son offre, mais il éprouva un nouveau refus. 


Bonaperie, devena premier consul, nomma, pour faire un rappc: 
sur l'invention de Fulton, une commission composée de Volney, L: 


! Le signataire du premier article inséré dans les Annales maritimes ss 
l'emploi des aérostats, feu Parseval Deschènes, auteur d'un mémoire fort r 
marquable sur les perturbations de la Pallas, inséré dans les mémoires d 
l'Académie des sciences, n'a pas craint de provoquer la critique en émettant k 
idées les plus bardies, dont l'avenir, me ait à, en exigeant que je joignis“ 
mon nom au sien, justifierait un jour l'audace. 

C'est ce même Parseval, géomètre, poële et prophète, qui fut, sous l'empir 
un instant cn butte aux recherches de ja police, comme auteur dénoncé d'ci 
počme séditieux , dont il n'avait fait que les quatre premiers vers : 

Je chante ce héros, dont la haute fortune 
Ayant conquis le monde, ira prendre la lane, 
Et, s'élançant bientôt par delà Sirias, 
S'élèvera si haut qu'on ne le verre ples. 


(Note du rédacteur des Annales maritimes. ; 
\ 
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place et Monge. Fulton leur communiqua le résultat de deux excur- 


sions sous-marines qu il venait de faire au Havre avec son baleau. 
Dans une de ces excursions, il était resté sous l'eau trois heures sans 
renouvellement d'air; dans la seconde, cinq hommes y étaient restés 
six heures et étaient sortis à cinq lieues du point de départ. Sur le 
rapport favorable de la commission , Fulton recut ordre du Gouverne- 
ment de se rendre à Brest, pour y continuer ses expériences sur une 
plus grande échelle. Ce fut dans ce ‘port qu'en présence du vice- 
amiral Villaret de Joyeuse, il alla, avec son bateau sous-marin, attacher 
un torpedo contre le flanc d'un vieux navire, que l’on avait disposé à 
cet effet dans le milieu de la rade, et qui sauta bientôt après par l'effet 
de cette machine infernale. Il consuma plusieurs mois, attendant 
chaque jour l’occasion de tenter son expérience contre un des nom- 
breux vaisseaux anglais en croisière sur nos côtes; mais aucun d'eux 
ne sapprocha suffisamment. Bonaparte, fatigué de ces lenteurs, re- 
tira bientôt sa protection à Fulton, regardant son invention comme 
d'un emploi impossible. 


«Alors Fulton reprit son ancien projet, d'appliquer à la navigation 
la vapeur, dont, depuis Papin, on connaissait parfaitement les pro- 
priétés. Ce fut encore en France (en 1803) qu'il fit construire un 
bateau à vapeur, et son expérience eut lieu avec succès sur la Seine. 
L'Angleterre s'émut au bruit de cette découverte. Lord Stanhope en 
entretint la Chambre des lords, et lord Sidmouth, alors ministre, 
invita Fulton à venir à Londres. N'étant plus encouragé par la France, 
il la quitta en 1804. 
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«Alors le dégoût s'empara de Fulton; il se décida à abandonner 
l'Europe et retourna dans sa patrie. Il donna suite à ses travaux sur 
l'emploi de la vapeur comme moteur dans la marine. 


« En 1807, il fit laucer un navire de son invention pour naviguer 
sur l'Hudson; sa vitesse élait de deux lieues à l'heure. Ce jour-là fut 
le plus beau de sa vie. Les huées d'une foule immense, qui garnissait 
les quais pour voir comment s'accomplirait le départ de ce bateau à 
vapeur, accompagnèrent Fulton jusqu'au moment où il monta sur le 
pont. Mais bientôt, à son ordre, la machine est mise en mouvement 
et le bateau sort du port de New-Yorck au milieu des cris d'étonne- 
ment et d'admiration de ce peuple tout à l'heure si insolent! » 


Maintenant laissons la vapeur poursuivre sa course triom- 
phale sur terre ct sur mer. Retournons à nos ballons; re- 
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montons dans les airs, dont bientôt, peut-être, un agent 
plus puissant que la vapeur, et appuyé comme elle sur son 
propre élément, va semparcr à la suite et pour la direction 
même des ballons. Voici ce qu'on lit dans le Sad, journal 
de la Méditerranée, numéro du 7 décembre 1842 : 


L'Académie des sciences de Paris, pour laquelle nous professons 
- un très-grand respect, nous semble, sur certains points, faire un peu 
trop la dédaigneuse. L'Académie des sciences a décidé qu'il est im- 
possible de diriger les ballons, et qu'il est impossible aussi de trouver 
la quadrature du cercle. Tous les mémoires qui lui sont adressés sur 
ces deux questions sont mis au rebut sans examen. L'Académie des 
sciences est pourtant, de tous les corps savants du monde, celui qui de- 
vrait , avec le plus de raison, supprimer le mot impossible dans son dic- 
tionnaire. 
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Avant de prendre un parti aussi rigoureux en ce qui concerne la 
* possibilité de diriger les aérostats, l'Académie a envoyé voir là-haut 
ce qui s'y passe. Deux de ses membres les plus illustres, MM. Biot et 
Gay-Lussac , ont entrepris idifférents voyages aériens; M. Gay-Lussac, 
en particulier, s'est élevé jusqu'à 7,000 mètres au-dessus de la terre, 
et il y est resté assez longtemps pour faire de curieuses expériences 
sur l'état électrique, le magnétisme et la constitution de l'atmosphère 
dans ces régions supérieures. Il a rapporté de son voyage l'opinion que 
l'on rencontre toujours, dans les hautes plaines de l'air, des courants 
très-forls contre lesquels il faudrait lutter; que le seul fluide sur le 
quel on puisse s'appuyer est l'air même, qu'il faudrait frapper avec 
d'autant plus de rapidité qu'il est plns rare et plus agité. On devrait 
donc se servir de rames ou de nageoires, mues avec une excessive 
‘ vilesse, pour que le fluide n'eût pas le temps de fuir devant elles. 
Cette rapidité ne pourrait s'obtenir qu'au moyen d'une grande dépense 
de forces. Les rouages, les manivelles qu'il faudrait embarquer for- 
meraient un poids considérable, qui exigerait un accroissement pro- 
portionné du volume du ballon. Or, la surface immense que présente 
ce corps est une voile que l'air chasse avec une force contre laquelle 
on ne po espérer de lutter avec avantage, à l'aide du peu de puis- 
sance dont il est permis de disposer”. 

Sur le rapport de ses commissaires , l'Académie a décidé que le pro- 
blème de la direction des ballons doit être rangé parmi ceux qui sont 
impossibles à résoudre, quelle que soit la forme donnée à l’aérostat. 


1 L'air comprimé donnera cette puissance. 
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Ce qui n'empêche pas que l'aéronaute Blanchard, parti de Douvres, 
soit veau aborder a Calais. 


Lorsque, le 5 juin 1783, pane eer fit élever le premier aérostat, 
pour lequel il ne s'était servi que d'un feu de paille très-vif sur Jequel 
on jelait des flocons de laine, qui aurait cru à la po d'une 

areille merveille ? Qui aurait cru à la possibilité de remplacer par 
‘hydrogène le produit du feu de paille et de laine de Montgolfier, 
avant la curieuse expérience faite le 27 août 1783 par Charles? Qui 
aurait cru encore, même après la découverte de Montgolfier et celle 
de Charles , qu'il serait possible à l'homme de traverser les airs et d'ab 
ler, dans les hautes régions de l'atmosphère, tenter des expériences 
d'un autre genre, si Pilatre des Rosiers et Darlande ne s'étaient pas 
audacieusement placés dans la nacelle suspendue au ballon de Mont- 
golfer, le 21 novembre 1783, et n'étaient pas partis du bois de Bou- 
logne pour aller, en sept minutes, descendre à deux lieues de Pa- 
ris? Qui aurait osé se fier au parachute, avant l'expérience tentée 
par Drouet pour se sousiraire aux rigueurs de sa captivité ? avant les 
épreuves de M. Lenormand, a Montpellier? avant la fameuse expé- 
rience de Garnerin, en 1802 ? 


L'Académie des sciences a proclamé insoluble Je problème de la 
directigh fes aérostats; mais Montgolfier, mais Conté, auteur d'un 
systèrffe de signaux fort ingénieux, et utilement employés lors de la 
bataille de Fleurus, mais Faujas de Saint-Fond, mais une multitude 
d'autres physiciens ont cru a la possibilité de diriger les ballons ; s'ils 
n'ont pas complétement réussi, qui donc assure que d'autres ne réus- 
siront pas mieux? À l'heure qu'il est, nous possédons , à Bruxelles, un 
jeune médecin , vaudevilliste , fabricant de pianos, magnétiseur, ctc., 
qui prélend avoir résolu le problème. Son ballon, qui doit un jour 
planer sur la capitale, est pour le moment captif dans un grenier. 
Ce qu'il faut à l'inventeur pour commencer des expériences du suc- 
cès desquelles il est certain, c'est une bagatelle, c'est une avance de 
3,000 francs. S'il réussit; si, partant de Bruxelles, il va descendre à 
Paris dans la cour del'Institut, pour prouver à l'Académie des sciences 
qu'elle s'est trop hatée de prononcer, non-seulement il rendra les 
3,000 francs, mais encore il donnera libéralement son secret à la 
Belgiqué , et, pour toute récompense, il ne demandera que la eroix. 
Et M. le ministre de l'intérieur hésite! 


(Extrait du Sud, journal de la Méditerranée.) 
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Lerrre de M. Lanricue, capitaine de corvette, relative à quelques 
faits avancés par MM. BertuLus et Soury, dans leurs articles sur 
la fièvre jaune, insérés dans les Annales maritimes. 


J'ai lu, il y a quelques jours seulement, dans les Annales 
maritimes de novembre 1841, une lettre de M. Bertulus, 
ex-chirurgien major de la Caravane, qui réfute un rapport 
fait à l'Académie royale de médecine de Paris, par M. le 
docteur Chervin, sur une brochure intitulée : De Uunporta- 
tion de la fièvre jaune en Europe, par M. Bertulus. 

Ce chirurgien place l'authencité des faits, sur lesquels re- 
posent diverses propositions qu'il a énoncées dans son Mé- 
moire et dans sa lettre, sons la garantie du commandant des 
officiers et du nombreux équipage de la Caravane. 

Je commandais ce bâtiment pendant l'épidémie qui a sevi 
si rigoureusement sur son équipage, et je crois deygir dė- 
clarer que c'est sans mon assentiment que M. Bertulias ma 
fait intervevir dans ces discussions. 

Le mémoire de M. Bertulus a soulevé une polémique 
entre lui et M. Souty, chirurgien major du 2° régiment din- 
fanterie de marine, en garnison à fa Martinique; elle repose 
sur des particularités que ces messieurs ne connaissent qu'im- 
parfaitement. . 

Quoique tous les deux en appellent plus ou moins à mon 
témoignage, je me dispenserai de donner des explications à 
ce sujet, parce qu'elles n'amèneraient aucun résultat utile. 
Je crois devoir toutefois, à cette occasion, citer quelques- 
unes des circonstances qui ont accompagné l'épidémie. 

Es cale de navire n'a été aussi souvent nettoyée que 
celle de la Caravane; car elle avait été totalement désarrimée, 
dans le mois d'août 1838, à Toulon; en janvier 1839, à 
Vera-Crux, et en avril de 1a même année, à la Martinique. 


* Voir les Annales maritimes de juillet, septembre et octobre 1842. 
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Le premier cas de fièvre jaune se manifesta le 17 avril, 
quatre jours après avoir terminé l'arrimage de la cale. 

Sur 206 militaires que nous primes à la Martinique, 
100 environ avaient tenu garnison à Saint-Pierre, et avaient 
eu la fièvre jaune; mais la plus grande partie des autres, 
qui étaient logés au fort Saint-Louis et au fort Bourbon, 
n'avaient pas payé le tribut à l'épidémie. Dans mon opinion, 
ces derniers se trouvaient à peu près dans le même cas que 
nos matelots. 

Le premier malade fut un des militaires ; mais ensuite la 
maladie agit beaucoup plus rigoureusement sur les mate- 
lots ; c'est peut-être parce que, dans le principe, les passa: 
gers ne faisaient aucun service, tandis que celui des mate- 
lots, qui est toujours très-fatigant, était encore augmenté 
par l'effet de l'embarquement de ce grand nombre de pas- 
sagers |. 

Lorsque, plus tard, les militaires prirent part aux divers 
travaux du bâtiment, ils fournirent presque autant de ma- 
lades que les matelots. 

J'ai lieu de croire que le désarrimage de la cale de la Ca- 
ravane à ia Martinique a été une des causes principales de 
l'épidémie parmi les hommes de l'équipage. 

Nous avions l'ordre de ne rester que dix jours aux An- 
tilles; mais, les tonneaux et les barriques que nous avions 
pris à Saint-Jean-d'Uloa se trouvant tous en mauvais état, il 
fallut les envoyer à terre pour les réparer. Cette opération, 
qui ne pouvait pas être prévue par l'amiral commandant 
en chef au Mexique, nous forca de faire travailler l'équi- 
page jour et nuit, et cela à une époque où sur 30 hommes, 


1 Pendant que nous avions 412 militaires à bord, la lite eté du bâtiment 
faite par les matelots n'était jamais terminée qu'après dix heures du matin, 
tandis qu'elle l'était habituellement avant huit heures. La distribution des vi- 
vres ajoutait chaque jour une beure de travail à celui des matelots; enfin 
lorsque les militaires changeaient de linge, les marins employaient au moins 
deux heures pour donner les sacs et les remettre à leur place. 

89. 





1388 ANNALES MARITIMES. 


qui entraient chaque jour à l'hôpital de Fort-Roval, il en 
mourait 7. 

L'équipage de la Caravane avait tellement souffert depuis 
notre départ de la Martinique, qu'il eut beaucoup de peine 
à serrer les voiles lors de notre arrivée à Brest. Quelques 
jours après, 36 hommes tombèrent malades par suite d'un 
peu de fatigue qu'ils éprouvèrent pour transporter les passa- 
gers au lazaret. 

J'étais tellement convaincu que toute fatigue, mais sur- 
tout que les travaux de cale étaient contraires 4 la santé de 
l'équipage, que je demandai à l'amiral, préfet maritime , de 
ne pas faire désarrimer le bâtiment par les matelots , lors- 
qu'il fut question de prendre cette mesure. 

M. Bertulus doit se rappeler que l'idée qu'il avait de faire 
désarrimer par les convalescents , et dont il avait fait part au 
président du conseil de santé à Brest , avait servi de prétexte 
à quelques désagréments que j'éprouvai à la même époque, 
alors que je pensais , par la conduite que j'avais tenue pen- 
dant l'épidémie , avoir droit à quelques égards. 

Je terminerai ce que j'ai à dire au sujet de la fièvre jaune, 
qui a sévi sur l'équipage et sur les passagers de la Caravane, 
en faisant mention de ce qui a eu lieu à l'occasion du débar- 
quement d'une grande partie des militaires, et de leur en- 
voi en France sur d'autres bâtiments. 

H était constaté que ceux qui provenaient du fort Saint- 
Louis ou du fort Bourbon étaient les seuls qui fussent at- 
teints par la fièvre jaune. Par cette raison, pour empêcher 
l'épidémie de se déclarer à bord du bâtiment que je pris le 
parti de fréter, j'y fis embarquer les militaires que nous 
avions pris à la Guadeloupe , lesquels n'avaient pas été ma- 
lades depuis un mois qu'ils étaient embarqués; et, lorsque, 
plus tard, la corvette la Fortune dut prendre 60 hommes, je 
donnai l'ordre au capitaine Daclin, commandant les troupes, 
de les désigner parmi ceux provenant de Saint-Pierre, et ayant 
eu la fièvre jaune. Mes vues furent si bien remplies qu'aucun 
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cas de cette maladie ne se manifesta, ni sur le bâtiment amé- 
ricain que j'avais frété, ni à bord de la corvette la Fortane. 

Il peut être utile, dans quelques circonstances, de désarri- 
mer la cale d'un bâtiment sur lequel existe une épidémie; 
mais cette opération, qui est très-fatigante pour les mate- 
lots, peut aussi nuire à leur santé, et ce qui est arrivé à bord 
de Ja corvette le Berceau semble démontrer que les premières 
mesures à prendre, dans une épidémie, sont celles qui ont 
pour but d'améliorer le bien-être des équipages. 

Je commandais cette corvette mouillée aux Trois-Ilots, 
dans la baie du Fort-Royal, en juillet, août, septembre et 
octobre. La fièvre jaune qui s'était déclarée à Saint-Domingue 
continuait à faire des victimes !. 

Je demandai à modifier la nourriture de l'équipage et des 
convalescents, et à faire débarquer à un lazaret, formé de- 
puis peu à la Pointe-da-Bout, les hommes indisposés, les con- 
valescents et les exempts de service, parce que j'avais re- 
marqué que l'épidémie attaquait plus particulièrement ceux 
des matelots qui étaient forcés de rester dans l'inaction. Ces 
mesures ne furent pas alors jugées nécessaires; mais, le nom- 
bre de malades ayant augmenté au commencement de sep- 
tembre, il fut décidé que le Berceau serait conduit dans le caré- 
nage, et que l'équipage serait débarqué et logé al ilet à Ramier. 

Je ne voulus pas quitter le bâtiment et me séparcr de l'é- 
quipage; j'étais seul de l'état-major; tous les officiers et élèves 
étaient malades ou convalescents, et je voulais rester en po- 
sition de pouvoir maintenir le bon ordre etla discipline parmi 
les matelots, ce qui m'était possible en débarquant une par- 
tie des hommes à la Pointe-du-Bout, près de laquelle la cor- 
vette était mouillée; je voulais aussi ne pas laisser perdre 
un matériel considérable qui se trouvait en très-bon état ?, 
r ! Le Berceau perdit 25 hommes, dont Ô en mer et 19 à l'hôpital de Fort- 

Ti pense que la position de l'ilet à Ramier est plus salubre que celle de 


la Pointe-du-Bout, mais l’îlet était trop éloigné du mouillage de la corvette, 
et je n'aurais pu y aller que rarement, 
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Je protestai contre les mesures qui allaient être prises. 
mais qui n'avaient pas encore étaient ordonnées , et je renou- 
velai les demandes que j'avais faites au commencement du 
mois d'août. Dix jours après qu'elles me furent accordées, 
| l'épidémie avait entièrement cessé à bord du Berceau, ct à 
l'instant même où elle décuplait dans les casernes et dans les 

hôpitaux du Fort-Royal. 

= Le local que le gouverneur avait mis à notre disposition 
ne pouvait contenir que 4o hommes au plus. Nous y en- 
voyâmes d'abord les exempts de service au nombre de 25, 
et 15 matelots en bonne santé. Ceux-ci étaient remplacés, à 
tour de rôle, par ceux qui étaient à bord au nombre d’envi- 
ron 200. Les convalescents rentraient sur la corvette aussi- 
tôt qu’ils étaient rétablis , et on envoyait à l'hôpital ceux dont 
l'indisposition devenait un peu grave. 

Nous quittàmes la Martinique le 6 novembre 1841, pour 
retourner à Saint-Domingue, où nous restâmes pendant trois 
mois: nous n'eûmes plus de malades. Or, il est à remar- 
quer que la cale de la corvette n'avait pas été nettoyée de- 
puis son armement en septembre 1840. 

Veuillez agréer, etc. 


Signé LARTIGUE. 


N° 126. 


Norice nécrologique sur la vie et les services de M. J.-H. Vienne, 
capitaine de corvette. 


L'état-major de la flotte vient de faire une perte vive- 
ment sentie par tout ce qui, dans la marine, connaissait l'of- 
ficier, au mérite duquel il est juste que nous consacrions un 
souvenir. 


M. Vienne (Jean-Henri), capitaine de corvette , est mort 
à Paris, le 12 novembre 1842. Une maladie inflammatoire, 
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dont les progrès ont été aussi rapides que l'invasion en fut 
violente et imprévue, l'a emporté en huit jours. La force 
_ du mal a été si grande, qu'en peu d'instants elle a vaincu 
une nature robuste et vigoureuse, qui avait triomphé de 
bien des fatigues : les désordres ont été si profonds, que les 
vœux exprimés par lemourant, au sujet de sa dépouille ter- 
restre, n'ont pu être exaucés. M. Vienne avait témoigné le 
désir d'être enterré à côté de son grand-père; il fallait pour 
cela que ses restes fussent transportés dans le département de 
la Côte-d'Or, et qu'auparavant on Jes embaumat. L'embaume- 
ment, qui ne pouvait se pratiquer avant le délai fixé par les 
ordonnances , fut impossible après les vingt-quatre heures 
obligées, et la police intervenant, sur l'avis des médecins délé- 
gués par elle, ordonna qu'à l'instant même l'inhumation edt 
lieu. Ces détails affligeants, dans lesquels nous répugnions 
à entrer, sont devenus cependant nécessaires ; ils répondent 
à une observation, publiée par un journal spécialement con- 
sacré à la marine, relativement à la mort et aux obsé- 
ques de M. Vienne. 

Vienne, né Gevray (Côte-d'Or), le 3 novembre 1792, 
entra dans la marine en 1807, avec le titre de novice. Le 
31 octobre 1808, il fut nommé aspirant de 2° classe. C'est 
en cette qualité qu'il était embarqué à bord de ia frégate 
la Pomone, lorsque, le 29 février 1809, elle soutint contre 
la frégate anglaise la Proserpine un combat où celle-ci fut 
capturée. En novembre 181:,le17, Vienne passa sur la 
Pauline, qui prit part au combat du 29 décembre, par 
lequel furent illustrés M. de Rosamel et la Pomone, Pen- 
dant cette affaire, où la Pauline eut une part trop peu ac- 
live, au gré de Vienne, le jeune aspirant regretta bien vi- 
vement de n'être pas sur le pont de son ancienne frégate. 
Ce fut en 1813 qu'il fut fait aspirant de 1" classe, grade 
qu'il conserva jusqu'au 8 janvier 1817, quil passa enseigne 
de vaisseau. Lieutenant de vaisséau le 16 août 1823, le 


15 mai 1834, il fut promu au grade de capitaine de cor- 
® 
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vette. Voilà, en peu de mots, quelle fut la carrière de Vienne; 
quant à ses services, s'ils ne furent pas toujours brillants, 
du moins furent-ils toujours excellents, et non interrompus. 
fi passa vingt-quatre ans à la mer, sur trente années effec- 
tives; son zèle ne se démentit jamais; de nombreux com- 
mandements furent la récompense de cette ardeur. I com- 
manda d’abord le Loiret (1828-1829), puis la corvette de 
charge l'Oise (1833-1834), puis le Voltigear et l'Alerte 
(1835, 36, 37), enfin [Agathe (1840-1841). Il exerça en 
1835 les fonctions de second à bord du vaisseau le Suffren. 
Ses chefs aimaient en Vienne un officier intelligent, actif, 
capable; ses égaux appréciaient sa droiture, sa bonté, son 
esprit. On peut dire qu'il eut l'estime de tous et laflec- 
tion d’un grand nombre. 

M. Vienne, ptre de Jean-Henri, remplit avec distinc- 
tion les fonctions d'archiviste de ta ville de Toulon, 


A. Jar. 


N° 129. 
Premier bâtiment français auquel on applique la vis d'Archimède. 


Le 6 décembre 1842, les chantiers de M. A. Normand, 
au Havre, étaient remplis d'une foule nombreuse venue 
pour assister à la mise à l’eau du Napoléon, dont la cons- 
truction a été confiée par l'État à cet habile ingénieur. 

Pendant les préparatifs de l'opération, tous les regards 
étaient fixés sur ce joli bâtiment qui, droit sur son ber, 
laissait admirer dans tous ses détails son élégante construc- 
tion. On ne se lassait pas de remarquer la grâce de ses 
lignes, la finesse de ses formes et le fini du travail, poussé 
à un point de perfection qui pourrait, à bon droit, passer 
pour du luxe. Chacun, émerveillé de la légèreté et de f'bar- 
monie de ses proportions, se demandait si vraiment c'était 
bien un bateau à vapeur. 
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C'est.qu'en effet rien de ce qui distingue d'ordinaire ces 
sortes de bâtiments ne se remarquait dans le Napoléon. Son 
bord, franc de bout en bout, ne présentait ni ces énormes 
baus faisant saillie, ni ces lourds tambours coupant si dis- 
gracieusement les lignes de carène. On n'y voyait pas ce ren- 
flement du ventre qui indique le point où se fait tout l'ef- 
fort de l'impulsion, et rien ne gênait le coup d'œil qui, d'une 
extrémité à l’autre, glissait le long de ses courbes élégantes. 
C'était le parfait modèle d'un fin voilier, et l'on aurait pu 
prendre le Napoléon pour la plus élancée de nos corvettes, 
si, à l'arrière, une disposition particulière de l'étambot n'a- 
vait révélé une destination mécanique. 

On sait que le Napoléon est le premier bâtiment français 
auquel sera appliqué le nouveau système de propulsion, 
consistant en une vis ou hélice mue par la vapeur et qui, 
placée à l'arrière et immergée, tourne avec une vitesse 
considérable. Cette vis, fixée à un axe mis en rapport avec 
la machine, est adaptée entre deux étambots qui supportent 
les extrémités de l'axe et sont séparés seulement par l'é- 
paisseur du moteur. Cette installation de l'arrière, invi- 
sible quand le navire flotte, est la seule disposition qui ré- 
vele à l'extérieur ses moyens de propulsion. 

Indépendamment de ces détails sur l'armement de ce 
bâtiment, voici quelques données sur ses principales di- 
mensions : 


Longueur de tête en téte........ 47 m. 50 c. 

Plus grande largeur...... soso 8 5o 

Tirant d'eau chargé... ......... 3 60 

Force des machines.......... + 120 chevaux. 
Diamètre de I’hélice............ 2 mM. 29 C. 
Longueur de l'hélice........... 1 07 

Surface de voilure........ .... 1,200 mètres carrés, 


égale à celle d'une corvette de 18, ou d’un vapeur de guerre de 220 
chevaux. 


Le Napoléon , dont le commandement a été confié à M. 
de Montaignac de Chanvance, lieutenant de vaisseau, va 
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armer dans-nos bassins et y installer ses machines qui, deja. 
l'attendent depuis quelque temps !. 


N° 130. 


LETTRE adressée à M. le supérieur général des frères de l'instruction 
chrétienne, à Ploérmel, par plusieurs élèves de l'école du Fort-Saint. 
Pierre (Martinique) °. 


Nous pensons qu'on lira avec intérêt l'hommage 
touchant et spontané dont les signataires de cette 
lettre se sont rendus les organes, au nom des nom- 
breux élèves de l'établissement. 


« Fort-Saint-Pierre, le 17 septembre 1842. 


« Notre très-cher père, nous vous écrivons, quoique now 
n'ayons pas l'honneur de vous connaître, pour vous remer- 
cier et vous témoigner notre reconnaissance de ce que vous 
avez eu la bonté d'envoyer de vos chers frères jusqu'ici, 
pour nous instruire de nos devoirs spirituels et temporels. 
Nous vous appelons, ainsi notre père, parce que vos chers 
frères qui sont ici sont aussi les nôtres. Nous vous faisons 
savoir que nous sommes 31 de l'établissement du Fort qui 
avons eu le bonheur de faire notre première communion le 
8 septembre. Nous vous prions de nous envoyer, sil est pos- 
sible, d'autres frères pour aider ceux que vous avez eu la 
complaisance de nous envoyer. En le faisant, notre cher 
père, nous vous serons doublement reconnaissants, et nous 
ferons de nouveau des vœux au ciel pour votre conserva- 
tion et celle de nos très-bons frères. 


! Voir tome I, pages 740 et 1100, et tome II, pages 195 et 1011, de cette 
année 1842, les quatre articles, publiés par cet officier, sur les embarcations des 
bâtiments de guerre, etc. 

1 Cinq de nos colonies possèdent aujourd'hui des frères du même institut , 
qui y dirigent des écoles élémentaires gratuites pour les garcons. Des écoles 
semblables pour les filles sont confiées au zèle des sœurs de Saint-Joseph. 
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«Et vous, nos trés-chers frères, ne craignez plus de ve- 
nir ici; le pays n’est pas aussi mauvais que vous vous l'ima- 
ginez, puisque nos fréres qui y sont se portent et se plaisent 
trés-bien. | 

« Croyez, notre très-cher père, qu’il nous serait plus doux 
de vous dire de vive voix les sentiments que.nous conser- 
verons à jamais pour vous que nous regardons comme notre 
plus grand bienfaiteur. | 

« Daignez agréer, notre très-cher père, les vœux de la re- 
connaissance et du dévouement sincère de vos très-humbles 
serviteurs et enfants. » 


Suivent les signatures. 


N° 151. 


PROTESTATION des membres de l'expédition au Pôle austral et dans 
POcéanie , contre une attaque injurieuse à la mémoire du contre- 
amiral Dumont-d Urville. 


Paris le 10 décembre 1842. 


Dans un ouvrage ayant pour titre : Complément aux sou- 
venirs d’un aveugle, Voyage autour da monde de Y'Astrolabe et 
de la Zélée, etc., par Elie Le Guilloa, on lit, à la fin du se- 
cond volume , une note dans laquelle la mémoire de M. le 
contre-amiral Dumont d'Urville est en butte à d'odieuses et 
perfides insinuations. 

serait trop long de réfuter ici chacune des allégations 
mensongères, groupées à loisir dans cet écrit; la relation 
du Voyage au Pôle sud et dans l'Océanie, qui se publie en ce 
moment sous les auspices du département de la marine, 
établira, sous son véritable jour, l'honorable caractère du 
chef de l'expédition , et fera justice des imputations intéres- 
sées de M. Le Guillou. 

Quant à présent, nous éprouvons le besoin de protester 
hautement contre cette attaque. Nous la repoussons de 
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toutes nos forces... Nous en laissons tout l'odieux à cet 
homme qui n'a pas craint d'insulter à une tombe à peine 
fermée. | 
Les membres de l'expédition présents à Paris, 


Vincenpon-Dumourin, Howsaox, Ducores, DeRLSRAT, 
Domoutier, JacQquinor, LEBRETON. 





! 


A bord du vaisseau le Généreux, le 16 décembre 1842. 


Je me joins de grand cœur à tous les membres de ler- 
.pédition qui ont signé cette noble protestation. 


Le capitaine de vaisseau, directeur supérieur de la publication 
du Voyage au Pôle Sud et dans l'Océanie, 


JacQuinor. 


N° 132. 


Apnesses au Roi, votées dans les colonies, a l'occasion de la mort de 
de monseigneur le duc d'Orléans. 


M. le ministre de la marine a reçu et mis sous les yeu 
de Sa Majesté des adrresses au Roi, qui ont été votées dans 
les colonies, à l’occasion de la mort de S. A. R. monsei- 
gneur le duc d'Orléans, savoir : 


À la Martinique, par le conseil privé, la cour royale, les 
tribunaux de première instance et les officiers du 2° régi- 
ment d'infanterie de la marine ; 


A la Guadeloupe, par le conseil privé, la cour royale, le 
tribunal civil, le corps municipal et la chambre de com- 
merce de la Basse-Terre; les tribunaux de 1™ instance dela 
Pointe-à-Pitre et de Marie-Galante ; les conseils municipaux 
de la Pointe-à-Pitre, de la Désirade et de Joinville ; 


A Caienne, par le conseil privé, la cour royale, les tribu- 
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naux de première instance et de paix, les notaires et les 
avoués ; 

A Pondichéry, par la cour royale et le tribunal de pre- 
mière instance ; 

Aa Sénégal, par les membres du conseil général et du 
conseil d'administration ; 

À Saint-Pierre et Miquelon, par les principaux fonction- 
naires et habitants. 





N° 133. 


Retour de la Nouvelle-Zélande de la corvette l'Aube, commandée 
par M. Lavaup, capitaine de corvette. 


Après neuf mois de traversée, la corvette l'Aube, venant dela 
Nouvelle-Zélande, est arrivée à Brest le 20 décembre 1842. 
Ce bâtiment a visité tous les points où les intérêts du com- 
merce français pouvaient l'appeler. Il a touché à Valparaiso, 
où il a eu connaissance de l'expédition de l'amiral Dupetit- 
Thouars aux iles Marquises et de son heureuse issue. L'Aube 
a également touché à Rio-Janeiro et à la Martinique. La 
traversée de ce dernier point à Brest s'est faite en 30 jours. 
L'équipage était dans un très-bon état de santé. 

Avant de quitter les parages de la Nouvelle-Zélande, 


l'Aube a visité quelques îles voisines, notamment les îles 
Aukland. 


N° 134. 


Rapport à M. le vice-amiral Baunin , préfet maritime à Toulon, sur 
la translation des reliques de saint Augustin en Algérie, par M. Bé- 
RAR, Capitaine de corvette, commandant le bâtiment à vapeur le 
Gassendi. 


A bord du Gassendi, port d'Alger, le 5 novembre 1843. 


Amiral, j'ai l'honneur de vous informer que le Gassendi 
et le Ténare ont mouillé, le 28 octobre, au lever du soleil, 





‘1398 ANNALES MARITIMES. 


sur la rade du Cassarin, et à Alger dans la nuit du 31 octobre | 
au 17 novembre. Le manque d'occasion a fait que je ne vous 
ai pas adressé de Bone un rapport sur la partie déjà accom 
plie de ma mission; il ne vous serait parvenu qu'après ce 
lui-ci. Notre navigation a été jusqu'à présent favorisée par 
le temps; toutefois, le lendemain de mon départ, j'ai été 
contrarié par des vents de S. E., qui avaient déjà levé une | 
mer assez grosse, dont la plupart de messeigneurs les évêque 
ont été fort incommodés. 

Pour me conformer au désir que m'en a exprimé monsei- 
gneur l'évêque d'Alger, j'ai d'abord, en quittant Toulon. 
fail route pour Cagliari; mais, le 27, à 9 heures du matin, 
me trouvant à une lieue de Saint-Pierre, j'ai dd, à sa de 
mande , gouverner pour me rendre directement à Bone. L: 
crainte, bien fondée du reste, si l'on abordait en Sardaigne. 
de ne point arriver le 28, jour fixé longtemps à l'avance par 
monseigneur Dupuch pour la réception des reliques de saint 
Augustin, a été le principal motif de la nouvelle détermi 
nation des évêques, qui prévoyaient aussi ne pas pouyon 
célébrer la fête de la Toussaint dans la cathédrale d Alger 

Obligées de renoncer à déposer quelques instants les reste: 
du saint docteur, à leur retour en Afrique, dans le lieu même 
où ils reposèrent quand ils en sortirent, leurs grandeurs on: 
voulu du moins en consacrer le souvenir par un acte reli 
gieux. À cet effet, après les avoir placés sur le cabestan 
tournés vers les côtes de Sardaigne dont nous nous éloi- 
gnions , les évêques et le clergé ; en surplis, ont chan'é de 
prières, et monseigneur de Châlons a terminé par la béne- 
diction pastorale donnée avec les reliques à la France. à 
l'Algérie et à la Sardaigne, cérémonie imposante, dans 
laquelle l'état-major et l'équipage ont apporté tout le re- 
cueillement qu'elle inspirait naturellement. Monseigneur de 
Bordeaux, quil'avait remarqué plus particulièrement, m'ayän! 
témoigné le désir d'adresser quelques paroles à l'équipage en 
présence du précieux dépôt confié au Gassendi, les hommes 
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ont fait le cercle au tour du cabestan, et Sa Grandeur leur 
a expliqué, dans une touchante allocution , le but du voyage 
qu'avaient entrepris sept évêques, et l'objet de la cérémonie 
dont ils venaient d’être témoins. 

Les reliques ont quitté le bord le 28, à 9 heures du ma- 
tin, pour être transportées à terre. À leur départ, les navires 
ont pavoisé les couleurs nationales : sept canots nageant dans 
les eaux jes uns des autres, conduisaient le cortége. Après 
une messe célébrée par monseigneur d'Alger, sur un autel 
élevé au milieu de la place d'armes, elles ont été déposées 
momentanément dans l'église de Bône. 

Il y a eu le 29 plusieurs cérémonies religieuses, telles 
qu'ordination, confirmation, etc. 

Le 30, après une messe dite dans Bône par monscigneur 
d'Alger, s'est faite processionniellement et avec grande pompe 
la translation à Hippone des restes de saint Augustin, qui 
ont été salués, au moment de leur arrivée au pied du monu- 
ment destiné à les recevoir, par une salve de 19 coups de 
canon tirée à bord du Gassendi. Une seconde messe, suivie 
de la bénédiction, donnée succèessivement par chacun des 
évêques, et de plusieurs discours , y a été célébrée par mon- 
seigneur de Bordeaux. Tout Bone était là. Les états-majors 
et une partie des équipages, en grande tenue, ont assisté à 
la cérémonie. Une place avait été réservée au lieu de la con- 
sécration pour les marins, qui s'y sont rendus directement, 
avant le cortege , sous Ja conduite d’un officier et de plusieurs 
clèves. | 

Leurs grandeurs, à la suite d'un déjeuner qui leur a été 
offert par le général Randon sur le sommet du mont d'Hip: 
pone, se sont embarquées dans la Seybouse, pour retourner 
à hord. Aussitôt leur arrivée, à à heures 1/2, les deux na- 
vires ont appareillé et fait route pour Alger. Le Gassendi est 
eÂtré dans le port le 31, à 10 heures du soir, et le Ténare à 
minuit. ` 

Quoique nous ayions obtenu la libre pratique le soir 
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même, monseigneur d'Alger et sa suite ne sont descendus 
à terre que le matin de très-bonne heure. Messeigneurs les 
les évêques sont partis hier pour Blida, et doivent être de 
retour avant la nuit. Leur intention paraît être de demander 
à être conduits à Marseille, en touchant quelques heures à 
Mahon, et de s'embarquer dimanche au soir, après avoir 
pris congé du gouverneur général chez qui ils dinent. 


Jai l'honneur, etc. 
Signé : Beran. 


N° 135. 


Lerrre de M. Esrraver-CapassoLEs, chanoine, vicaire général de 
Châlons, sur la traversée du bâtiment qui a porté de France en 
Afrique, les reliques de SainT-Auausrin, évêque d'Hippone. 


Alger, 5 novembre 1842. 


Monsieur, comme j'ai eu l'honneur de vous le dire , dans 
une lettre écrite de Toulon, la veille de notre embarque- 
ment pour l'Afrique, sept évêques composaient le cortége 
religieux; monseigneur Donnet, archevêque de Bordeaux. 
et messeigneurs les évêques d'Alger, de Chalons-sur-Mame, 
de Marseille, de Digne , de Valence et monseigneur Dufétre, 
nommé à l'évêché de Nevers. 

Les grands vicaires ouchanoines, à la suite de ces pré- 
lats, étaient MM. de la Tour, vicaire général de Bordeaux: 
G. Staller, Gelton, Magnose, chanoines de la cathédrale 
d'Alger; l'abbé Estrayer-Cabassolle, du diocèse de Châlons: 
Tempier, vicaire général de Marseille, et Jaucquard , cha- 
noine de cette ville; Chenu, grand vicaire de Valence; Me- 
rieu ct Sibour, vicaires généraux de Digne. 

H s'y trouvait, en outre, deux ecclésiastiques, députés par 
leurs évêques, M. de Poux, vicaire général de Bourges ‘et 
M. l'abbé Barthe, chanoine de Rodez. 


Plusieurs autres ecclésiastiques suivaient: c'étaient des 
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curés du diocèse d'Alger, des prêtres envoyés par leur ordre 
sur la demande de monseigneur Dupuch pour être des auxi- 
liaires des frères de Saint-Jean-de-Dieu, se vouant au ser- 
vice des malades en Algérie. 

On sembarqua à Toulon, le mardi 25 octobre à neuf 
heures du matin, après une messe pontificale et en mu- 
sique, célébrée par MF d'Alger. Le clergé des quatre pa- 
roisses de la ville accompagna jusqu'au port les évêques 
chargées du précieux dépôt. MF l'évêque de Fréjus était à 
la tête de ‘ses prêtres, accourus avec empressement pour 
honorer la mémoire d'un évêque aussi grand par ses vertus 
que par sés écrits. 

Au moment du départ, MF de Fréjus dit aussi, en re- 
mettant à MF l'archevêque de Bordeaux la relique, à la- 
quelle il avait rendu les honneurs dans son diocèse : «Je re- 
mets en vos mains ce dépôt sacré : ce n’est pas la première 
fois qu'un évêque de Bordeaux reçoit une noble mission 
pour la terre d'Afrique; un de vos plus illustres prédéces- 
seurs, MF le cardinal de Sourdis, recut une mission du bon 
IIenri IV, pour porter des paroles de paix au dey d'Alger. 
Moins heureux que vous, il fut obligé de revenir sans avoir 
pu toucher la plage africaine. » 

Vers dix heures du matin, les batcaux à vapeur le Gas- 
sendi et le Ténare, mis généreusement à la disposition de 
. MF d'Alger par le Gouvernement français, pour le passage 
des évêques et de leur suite, quittèrent la rade de Toulon. 
On fut en mer près de trois jours : ce temps fut consacré à 
des prières, à des cantiques. La veille de l'arrivée à Bône, 
une cérémonie religieuse eut lieu sur le Gassendi. Les pre- 
mières vêpres de l'office de saint Augustin furent chantées 
sur le pont en présence de la relique, que MF Dupuch avait 
etposée à la vénération des illustres passagers et de tout 
l'équipage. 

Ces sept évêques se groupèrent autour du dépôt saeré, 
et chantèrent en chœur les louanges de Dieu et du saint 
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docteur, qui le loua si dignement sur la terre, par les ver- 
tus les plus éclatantes et des écrits que quatorze siècles 
n'ont pu faire tomber dans l'oubli. | 

Më de Prilly, évêque de Châlons, qui officiait à ces 
vêpres, fut invité par nos seigneurs à donner la bénédiction 
avec la relique. Cette cérémonie fut touchante : tout l'équi 
page était debout. attentif, recueilli, et il se mit à genow, 
lorsqu'il fut béni, pendant que le vaisseau s'avancait majes- 
tueusement vers 4a plage d'Afrique. | 

Le 28 octobre, nous arrivames en face de Bone, à su 
heures du matin. A huit heures et demie les sept évêques. 
revêtus de leurs habits pontificaux, les grands vicaires, les 
chanoines, les curés, descendirent dans des canots, char 
tant tous en chœur, en se rendant sur la plage, le cantique 
Benedictas, que les eaux semblaient étonnées d’entendre de 
la part de tant de voix, près d'une ville où ont si longtemps 
régné la barbarie et le fanatisme. | 

On entendit le bruit du canon, qui rendait le salut du 
sage à l'évêque, et les sons harmonieux d'une musique mi 
litaire. 

Nous débarquâmes à neuf heures : un dais fort riche étail | 
sur le rivage, entouré du clergé de Bone, conduit par 
M. l'abbé Suchet, les troupes étaient sous les armes; les 
autorités civiles et militaires étaient à leur tête. Un grand 
nombre d’Arabes, attirés par ce spectacle si nouveau pour 
eux, se pressaient tous autour des soldats et du cortège re 
ligieux. Grand nombre d'enfants arabes, impatients de s'ap- 
procher de nous, de nous voir débarquer, s'étaient avancés 
sur les bords de la mer, et avaient les pieds dans l'eau, te 
moignant le plus grand étonnement de ce qui se passait sous 
leurs yeux. 

Lorsque la procession a été mise en ordre, M. Pepin. 
maire de la ville de Bone, s'est avancé devant MF l'évêque 
d'Alger, qui était revêtu d'une chape, portant en main s 
crosse, la mitre sur la tête : M. le maire a prononcé wi 
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discours remarquable par sa sagesse et son excellent esprit. 

Je vous donnerai à bord du Gassendi, où nous nous em- 
barquerons demain au soir, à dix heures, les autres détails 
relatifs à cette translation. 

Que de choses j'aurais à vous dire sur la procession du 
30 octobre, sur les quatre stations qu'elle a faites avec pompe 
à Hippone, au milieu des ruines de cette grande cité ro- 
maine ! Que de détails sur la bénédiction de la chapelle 
élevée sur la principale colline où s'élevait autrefois cette 
ville! | | 

MF l'archevêque de Bordeaux a prononcé là un discours 
de circonstance vraiment remarquable sous tous les rap- 
ports, ainsi que MF l'évêque d'Alger, qui s'adressait à son 
peuple. 

EsTRAYER-CABASSOLES, 
Chanoine, vicaire général de Chdlons. 


FIN DU TOME 2 DE LA PARTIE NON OFFICIELLE DE 1842. 
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ERRATA ET CHANGEMENTS. 
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tous 1”. 


‘Page 244, ligne 30 : sentences prohibitives, lisez taxes prohibitives. 
Page 484, ligne 14 : prenaient les secondes, lisez les sondes. 

Page 644, ligne 26 : chargements, lisez changements. 

Page 684, ligne 15 : du Cartoy, lisez du Crotoy. 

Page 686, ligne 14 : même eorrection. 

Page 1000, ligne 30 : 8 vaisseaux, gjoutes armés. 

Page 1110, ligne 19 : et 44 tengues, lisez teugues. 

Méme page, ligne 23 : rames, lisez dames. 


TOME 2. 


Page 101,ligne 6 : 65 mètres, lisez 55. 

Page 234,ligne 4 : caractère, lisez cratère. 

Page 436, ligne 2: f; cos c, lisez f cos c. 

Page 438, ligne 2, en remontant : K'ur®, lisez K'v°. 

Même page, ligne 1, en remontant: K’, lisez K. 

Page 439, ligne 1:i a’ tang? e, lisez K'i aè? tang? e. 

Page 444,ligne 3: V=—0o, lisez R=o. 

Page 447, lignes l et 15, supprimez les mots: le plan perpendiculaire à. 

Même page, ligne 3: nous avons vu, lisez il est évident. 

Page 449,ligne 6, ajoutez: mais dans ce cas les rayons pourront être différents. 

Même page, ligne 7, en remontant: diminuant avec la distance à l'axe, lisez 
variant pour des éléments situés dans des plans diffe- 
rents passant par l'axe. 

Page 454, ligne 11, en remontant : avec la distance à l'axe, lisez pour deux 
plans passant par l'axe. 

Méme page, ligne 3, en remontant : à égale distance de l'axe, lisez dans le 
même plan passant par l'axe. 

Page 457, lignes 1 et 7, en remontant : 2 ar, lisez ar. 

Page 464, ligne 3: 1",50, lisez 0",0015. 

Page 498, ligne 19 : d'y charger, lisez d'y changer. 

Page 865, ligne 23 : murs, lisez mer. 

Page 868, ligne 9: partant, lisez portant. 

Page 940, ligne 5 : M. Deret, lisez Doret. 
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S I“. Système optique........ Srna wean . Ibid. 
SII. Armatures......... RATE eves 382 

$ III. Lampes mécaniques et autres employées à 

l'éclairage des phares et fanaux lenti- 
culaires............. o.cer00 0000 bid 
$ IV. Machines de rotation. ...,......... .. 394 
Cnapitne 11. Phares et fanaux catoptriques............. 396 
$ I”. Composition des appareils à réverbères... 396 
S II. Lampes des appareils à réverbères... ... 297 
$ III. Machines de rotation.......... secs... 398 
II° SECTION. Organisation du service des phares. .......,...., 399 
Cuarirre 1”. Matériel...................., dettata 400 
= $ I°. Installation des phares et fanaux........ Ibid. 

S II. Entretien des lanternes et des appareils d'é- 
cairape.s renters havens ..... 403 
$ III. Equipages, ustensiles et objets divers.... 407 

S IV. Approvisionnements en buile, mèches, : 

cheminées, linge, etc...... RISE 408 
$ V. Emménagement des édifices. ........ .. 412 
Cuapirae n. Personnel...................,.......,,. 413 

III°. SECTION. Direction et inspectien du service des phares et fa- 
E tea E es... 417 


91. 
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Cuapirre 1°. Phares lenticulaires de trois premiersordres.T.1. 417 


$ I”. Appareils d'éclairage et lanternes....... Ibid. 

$ II. Approvisionnements, ustensils et outils.. 425 

$ III. Logements et mobilier............... 427 

$ IV. Etats de situation, registre de quarts, etc.. Ibid 

CHAPITRE I. anaur lenticulaires de quatrième ordre.. .... 428 

CHAPITRE 111. Phares et fanaux à réverbères., ............. 431 
HYDROGRAPHIE. 


Instructions nautiques sur Jes îles Maldives ei l'Archipel des 
Chagos, par le commandant Robert Moresby, de la marine 
de l'Inde, 1839. Traduit par M. Daussy, ingénieur-hydro- 
graphe en chef : 


Avertissement par le traducteur. .......,.....,... T. 1. Pag. 78 
Remarques préliminaires de Tauteur.. ...................... 19 


Etonnante civilisation de ces îles presque inconnues, même des n> 
vigateurs. — Leur gouvernement. — Leurs meurs.......... 113 


Dirrorr de Dampier et île nouvelle dans les Carolines. — He 
Hunter. (Extrait eb traduit du Nautical Magazine, par | 
M. Daussy. .... se none. T. 1. 270 | 


Reconnaissance de la côte occidentale d'Afrique, depuis Sierra- 
Léone jusqu'au cap Lopez; par le capitaine Vidal. (Extrait et 
traduit du Nautical Magazine ; par le méme.)........ T. 1. 481 


Instructions nautiques pour jes batiments qui se rendent du 
cap de Bonne-Espérante aux côtes S. O. de l'Australie; 
S. S. Roc, surveillor general. (Traduit de l'anglais.).. .. T. 2. 1207 


Notice sur le golfe de Honduras et Ja république du centre 
Amérique; par M. de Maussion de Candé, capitaine de cor- 
TT ni CERATO lena ta T. 1. 152 

Norss sur l'atterrage du Rio de la Plata et sur les différentes 
routes que T'on peut suivre pour remonter ce fleuve jusqu'à | 
Buenos-Ayres; par M. Dupérier, lieutenant de vaisseau. T. 1. 729 


Pont pe Nassau (Nouvelle-Providence). — Indications impor- | 
tantes pour les navires qui voudront y entrer....... . 1. 216 | 
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Carrecat. — Le haut fond Kobbergrunden allongé d'une lieue. 


— Balise. — Canal découvert.................... T. 1. 217 
Create de la station des pilotes à l'entrée de l'Hooghly 
(Calcita) ss dain eee Mises T. 1. 218 


Bassin D'ARCACHON. — Extrait d'un rapport de M. Bourguignon 
Duperré, ingénieur-hydrographe, à M. le vice amiral Halgan, 
directeur du dépôt de la marine............ Jones T. 1. 267 


Description de la balise de sauvetage, érigée sur le banc de 
Goodwin; par le capitaine Bullock, de la marine royale d’An- 
gleterre............. tee ETA o... T. 1. 560 


BaLiss à l'entrée du port de Monwich (Estonie) Russie.. T. 1. 747 
INDICATION des courants à l'embouchure de ia Duna..... T. 1. 748 
Port pe Saint-Prears et de Saint-Paul au Kamstchatka. . T. 1. 748 
Dancers dans la rade de Gallipoli, mer de Marmara.... T. 1. 77 


Dancer signalé au S. du Toro, dans la Méditerranée. — Note 
de M. de Jurien, capitaine de corvette, commandant le rs 
la Comète........... rE SN ey re T. 2.1088 


Sorre des articles traduits des journaux saga par M. Da- 
rondeau : 


Port de Wahaay (ile de Ceram)...................,... T.l. 216 
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Position de l'ile Kangelang............0 0000000000000 0000 227 
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Golfe de Nicomédie........ RS Ua Sedalia ST 324 
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Dangers dans le détroit de Macassar................,...... 332 
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du récif de Scott. 006000. 0 ceo 60 0,90 005000640 336 
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Ile Crichton, groupe des Loyalü........ illa TL S 
Nouveaux dangers et îles récemment découvertes dans différentes 
MOUS A E A e bo 
Ilot Recovery, dans le canal de Guillolo, et dangers au N. de Be 
CAVIA. esse Ledda aan er ee re E ni 
Bouée de River Middie-Sand et de River Middie-Shoebury....... M 
Déplacement de bouée à Ameland......................... We 


Banc de la Salamandre dans la Méditerranée................. M 
Dangers dans le N. E. de l'île Saint-Yago {île de Cap-Vert)...... Y 


Port Capellas; ile Fipres (Açores)...........,............. 35 
Instruction pour aller dans le golfe de Benin ou de Biafra , à Serre . 
Leone.. .............. dilata do 
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Volcans sous-marins dans l'océan Atlantique............ .. T.2. 876 
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Roche Bonetta, îles du Cap-Vert; rapprochement de l'opinion du 
lieutenant américain Willkes et du capitaine anglais Vidal, avec 
celles des capitaines de la Madeline, de la Charlotte et du Phénix. 

— Discussion. — Le dépôt de la marine a fait rétablir la roche 
Bonnetta sur les cartes à la position fixée par le Phénix... .. oe. 947 


Les îles Bonin : détails sur leur position , leurs productions, etc., 
d'après les Japonais en 1675, et plus tard , d'après le capitaine 
Beechey, en.1827. — Nouveaux renseignements donnés par un 
correspondant du London metropolitan.. ....... (amata 953 


Sur la navigation de la rivière du Congo. — Extrait d'une lettre du 
capitaine Tucker, commandant la corvette anglaise la Wolverine.. 961 


He nouvelle près la Nouvelle-Calédonie..............,....... 965 
Nouveau banc dans la mer de Chine.............. nsc 966 
Bouée de la baie de Cardignan {côtes orientales d'Angleterre). ... 975 
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Amélioration du fond de Cronbourg.......... sete ... 977 
Bouée-balise à l'entrée du fort Royal {Jamaïque)......... +... 978 
Balise sur Wolf-Roch, à Ancône............ PE .. 978 et 1155 
ss Paci de bouées à l'entrée du canal de Graveline {côtes de 
oilande)......essssesceseoosscoscsesescossasse ne 979 
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Nouveau danger dans la mer de Chine.......,....,......... 982 
Renseignements hydrographiques sur les côtes N. O. du Mexique.. 1000 
Bouée à l'entrée de Swinemunde.................. AN Ibid. 
Article supplémentaire à l'instruction sur la barre de Bayonne. .., 1155 
_ Bouées meubles sur la rade de Cherbourg. .............. cos. 1157 
Renseignements sur Maulmen, Nicobar, Préparis et les îles An- 
deman; per le capitaine J. H. Miller. .............,... T.1.1064 
Description d'Émoui ;par le commandant Collinson, de la marine 
royale........ orivncererisoresionecicceseos ese: ione 1074 
Sur le port de Bantry (Irlande)........ SIRIO “secure 1085 
Enlèvement d'une marque à terre (côtes de Hollande)........., Ibid. 
Pilotes de la barre de Lisbonne............ soso so... 1087 


Bouées sur les barres de Payana............,..,.,......... Ibid. 
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Roches du Fox au S. de la Sardaigne. ...... E RETT T. 1. 1093 
Roches nouvellement découvertes dans l'Archipel. ............ 1094 
Dangers récemment découverts près Zanzibar et sur la côte N. O. de 
Madagascar. ......-.00. 00000010 000000010 nvoroncate: 1095 
Dangers dans le détroit de Modurn:. 2525. sus area 1096 
Banc de Mérope (détroit de Mindoro)...... E e.e... 1097 
Alexander-Shoal (mer de Chine)....... RAI OD Ibid. 
Mintey-Rock (roche nouvellement découverte au S. des iles Ma- 
louines)...,......:.....es.se.. dise esse 1098 
Roche de Fox. —Baie de Plenty (baie d'Abondance, Nouvelle-Zé- 
lande)........ suce sua Honda ie + 1099 
Dangers sur les côtes de la Nouvelle-Zélande. ..,......... eee Id 
Roches d'Amplimont au N. E. des Açores................ T. 2. 1368 
Roche devant Stoke-Head (environs de Plymouth)............ 1369 


Destruction d'une de deux balises éclairées de Bruterost (Prusse). 1373 


Dangers dans le détroit de Mindoro, la mer de Sooloo, et à l'entrée 
da détroit de Macassar......-.......100 0000000000 1179 


Instructions pour entrer dans le Rio-Grande de San-Petro (Brésil). 1378 


Instructions pour les navires qui veulent entrer dans le port deVilla- 
Nova di Portimao, dans les Algarves. — Signaux faits par le fort 
de Ferraguda dans l'E. de la baie..............,.. spanne 1380 


Courants de l'Océan. — Bouteille trouvée à la còte.........- Les Tid 


ConTINUATION de la reconnaissance des côtes méridionales de 
Fgance ; par M. Monnier, ingénieur-hydrographe de 1° classe. n 
T. 1.7 


Routier des Antilles, des côtes de Terre-Ferme et de celles du 
Mexique. Traduit de l'espagnol par M. Chaucheprat, secrétaire 
général du ministère de la marine, 4° édition, revue et aug- 
mentée; par M. Rigault de Genouilly, capitaine de corvette. 

T. 2. 


VOYAGES DE DÉCOUVERTES. — EXPEDITIONS LOINTAINES. 


RELATION d'un voyage aux Antilles, à Boston, au Sénégal, aux 
îles Bourbon et Maurice, à Pulo-Penang et à la côte de Ta- 
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nasserim, royaume de Siam, effectué en 1839, 1840 et 1841, 
sur les navires l'Actéon, de Nantes, et le Philanthrope, de Saint- 
Mälo, par le capitaine Chantard. — Départ de Bourbon pour 
la côte de Tanasserim. — Précautions contre les attaques. — 
Rivière et ville de Tha-Roa. — Description des heux. — Les 
Français y sont inconnus. — Les Anglais font tout le commerce. 
. — Entrevue avec le Radja. — Ville de Pougnan. — Mœurs sia- 
moises. — Fonderies d'étain tenues par les Chinois. — Baie de 
Bancri, explorée pour la première fois par un batiment fran- 
cais. — Ville de eee — Fête donnée par le Radja. — Vive 
altercation.—Détails hydrographiques d'une haute importance 
ur ceux qui fréquenteront ces parages. — Commerce de 
Glaine ss esse RIETI seine Leds das 


Surre de Ja campagne dans les mers du Sud, de l'Inde et dé 
Chine, de la corvette la Danaïde, commandée par M. J. Du- 
campe de Rosamel, i er de corvette. — Séjour aux Phi- 
lippines ; dispositions ygiéniques; la corvette remonte les 
côtes de Chine; navigation difficile qui exige une mature, un 
gréement et une voiture spéciaux. — Ruses et violences des 
Chinois envers les Anglais; représailles; Hong-kong, Amoy, 
Chusan, Yu-yon, Chineo, Chin-chae, Ning-po, villes de 30, 
40, 80, 90, 300 et 500 mille âmes , prises par les Anglais, en 
quelques jours, avec perte de quelques hommes; rançon de 
20 millions de piastres; lâcheté et stupidité incroyable des 
Chinois dans l'emploi de leurs moyens de défense ; fuite des 
mandarins. — La Danaïde, spectatrice de ces prodigieux évé- 
nements, visite des parages où jamais aucun bâtiment de 
guerre français n'avait encore pénétré. — lmmense et vivace 
population ; fertilité des campagnes ; beauté des ports, rades 
et mouillages ; arts et industrie inconnus en Europe; sculp- 
tures du temple de Confucius ; monuments ; fonderies , usten- 
siles de guerre ; pesos trésors. — Retour de la Danaide è 
Macao, puis à Manille. — Renseignements importants pour 
la navigation et le commerce. ................. ». T. 1. 273 


Derant de Manille de la frégate l’Erigone, commandée par 
M. Cécille capitaine de vaisseau. — Son arrivée à Chusan. — 
Tentative des Chinois pour incendier les bâtiments anglais. — 
Paix conclue entre les Anglais et les Chinois. ....... T. 2. 1022 


ProcHain départ de France, pour les mers de Chine, de la fré- 
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gate la Cldopdtra, commandée par M. Roy, capitaine de vais- 
BEAU high Lise leon s site din dise ane Sie Se E. l. 1160 


Extrait du rapport adressé au ministre de la marine par le ca- 
pitaine Lucas, commandant le navire la Justine, de Bordeaux, 
sur les circonstances de son voyage dans l'Océanie ,en 1837, 
1838, 1839, 1840 et 1841..................... T. 2. 496 


Mission de M. Jehenne, capitaine de corvette, commandant la 
gabare la Prévoyunte dans la mer Rouge. — Excursion pé- 
nible dans l'intérieur de l'Yemen. — Transport à l'île Bourbon 
d'une grande quantité de semences et de plants de café. T. 2. 942 


Annonce de la publication des voyages de la commission scien- 
tifique du Nord en Scandinavie, en Laponie, au Spitzberg et 
au Feroë, sous la direction de M. Gaimar. — Noms des colla- 
borateurs........,..... ia se Prete: Lal 


Notice Sur la Nouvelle-Zélande , suivie de remarques sur la hau- 
teur des lames près du cap Horn, par M: Eugène Robert. 
membre des commissions scientifiques du Nord..... T. 2.. 492 


Suite de l'expédition au pôle antarctique du capitaine anglais 
James Ross, commandant lErèbe. — Nouveau continent. — 
Volcans T. 1, p. 1163, et T. 2. 231 


RérLexions sur ja topographie des glaces australes ; parallèle des 

" pôles nord et sud. — L’Astrolabe et la Zélée prises dans les 
glaces australes. (Extrait du journal de M. le docteur Hom- 
bron, médecin de l'expédition commandée par Dumont d'Ur- 
ville), en 1837, 1838, 1839 et 1840.... T. 2, p. 1027 et 1031 


Espèce HUMAINE. Race jaune étudiée en Amérique et dans la 
Polynésie (Extrait du journal de M. Hombron.).... T. 2. 1298 


PRISE DE possession de l'archipel des îles Marquises au nom du Roi 
et de la France. — Lettre et rapport adressés au ministre de 
la marine par M. le contre-amiral Dupetit-Thouars sur cette 
prise de possession. .......................... T. 2. 1352 


Rerour de la Nouvelle - Zélande de la corvette l'Aube, com- 
mandée par M. Lavaud, capitaine de corvette...... T. 2. 1397 


,% 
2 a 
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GRANDES PECHES. 


PÊCHE sur la côte d'Afrique. — Ouvrage publié par M. Sabin 
Berthelot sur cette matière. — Rapport de M. Bouet, capi- 
taine de Corvette. ......... nee so... ke 1.1157 


Notice sur le Groenland, suivie de réflexions sur la pêche de 
la baleine et les jets d'eau que l'on voit au milieu des champs 
de glace flottante; par le docteur Eugène Robert. . ... T. 2. 1007 


COMMERCE. — DOUANES ÉTRANGÈRES. 


Sur Le commence et la navigation francaise; par M. le baron 
Charles Dupin, pair de France................... T. 1. 185 


ETAT des principales marchandises importées en France pendant 
l'année 1841, avec l'indication des droits perçus et des quan- 
tités qui existaient dans les entrepôts à la fin du mois de 
déce de ladite année... ................,.... T. 1. 220 


Résumé analytique du tableau général des mouvements du ca- 
botage pendant l'année 1840.......... HAS Se Soon T. 1. 224 


Causes (non encore remarquées) de la supériorité du commerce 
des Américains sur celui des Anglais dans l'Archipel indien 
et dans la mer des Indes. (Extrait et traduit par M. Daussy, 
du voyage du capitaine Grey sur les cétes N. O. et O. de la i 
Nouvelle-Hollande, en 1837, 1838 et 1839.)........ T. 1. 264 


REMARQUEs critiques sur le tableau du mouvement général du com- 
merce de la France en 1840, principalement en ce qui con- 
cerne la navigation commerciale et les grandes pêches dans 
leurs rapports avec la marine de l'Etat. — Influence peu fa- 
vorable de l'emploi des bâtiments à vapeur sur la population 
maritime; par M. Thomas, ancien commissaire de marine. 

T. 1. 327 


CONSTRUCTIONS NAVALES ET ARTS QUI LEUR SONT 
RELATIFS. 


Lerrre de M. le baron Tupinier, conseiller d'État, directeur 
des ports, à M. Bajot, rédacteur des Annales maritimes, sur 
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les résultats favorables des épreuves auxquelles la frégate à 
vapeur le Gomer a été soumise à Rochefort. — Arrivée de 
cette frégate à New - Yorck. — Son voyage d'exploration. 

T. 1, pag. 485. T. 2. 370 


Rapport de M. Janvier, capitaine de corvette sur le bâtiment a 
vapeur de 120 chevaux le Pluton. — Exercices auxquels ce 
bâtiment a été soumis, en rade de Brest, pour l'instruction des 
élèves de la 1™ division de l’école navale. .......-... T. 2. 660 


De LA REGULATION des tiroirs dans les machines A vapeur. — | 
Considération générale. — Théorie. — iences en mer, 
à 4 milles de la côte d'Afrique. — Démonstration; par M. E. | 
de Champeaux, capitaine de corvette............,. T. 2.121 


Movyexs divers pour passer de la vapeur à la voile, et récipro- 
quement, à bord d'un pyroscaphe; par M. Léon Duparc, 
capitaine de corvette,.....................,.... T. 2. 1% 


Norice sur les explosions foudroyantes des chaudières à vapeur; 
par M. Jobard , directeur du musée de l'industrie, à Bruxelles. = 
T. 1. 82 


Moyens proposés pour prévenir les explosions des chaudièresà —— 
vapeur; par Thomas Deakin. (Traduit de l’anglais.)... T. 2. 9 


Procéné de M. Mallet pour préserver le fer de l'oxydation et 
de la corrosion et pour empêcher les fonds des navires de se 
salir. soepen k Tenra ere ados T. 2. 107 


Sur Las causes de détérioration des chaudières à vapeur ; par 
C. W. Williams. Extrait et traduit du Mechanic's ue sa 
T.2. 


Rsmtpx contre les combustions spontanées du charbon à bord 
des bâtiments à vapeur.. ............... le Dies T. 2. 503 


De LA vis et autres propelleurs pour les bâtiments à vapeur; 
par M. Léon Duparc, capitaine de corvette.— L'auteur passe en 
revue tous les modes sous-marins (anciens et modernes), de 

ropulsion des navires. — Architas; Archimède ; Quet; Du- 
Lor Paucton ; Jonathan; Hulls; Borgnis; Castera; Fulton; 
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John Shorter; Napier ; Wytock; Delisle; Debergue et Dubouis; 
Stevens; Bourdon; Doliman; Brown; Raymond; Frossard et 
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Margeridon; Trégold; Galloway; Mellet; Scott d'Ormiston; . 


Beaufroy; Brainc; Maceroni; John Poole; Salichon; Sauvage; 
Wooderot; Ericsson; Smith; Chappell; Burck; Schartz; Tay- 
lor; Lowe; Waddell; Hunt; John Adam; Mille; Rennie; Du- 
molard ; Cavé ; Taurines; Pauwels ; Séguier; Sochet ; Cagniard 
de la Tour; Serviére; Cordier; Mitchell; Sablouchoff; Motte. 
— Avantages de la vis pour les bâtiments de guerre; à l'abri 
des boulets, son action ni sa puissance ne sont point affectées 
par l'inclinaison du bâtiment; laisse la place libre sur les 
côtés pour les canons; se meut sans bruit, sans agitation de 
de l’eau, sans choc extérieur; n’ajoute pas à la largeur du bå- 
timent; fonètionne uniformément; n'empêche pas l'usage des 
voiles , et surtout facilite singulièrement la manœuvre et ne 


retarde jamais sa marche............... T. 2. 885, et 1278. 


Tutone de la vis d'Archimède et des autres surfaces tournantes 


propres à produire une impulsion suivant leur axe de rota- 
tion, suivie de la description d'une nouvelle balance destinée 
à mesurer la force impulsive de ces surfaces, des roues à 
aubes et de tous les systèmes proposés pour faire marcher des 
bateaux à vapeur; par M. Taurines, professeur à l'école d'ar- 
tillerie navale, à Brest................,.. suce Le 2: 


Une course sur l’Archimède. (Extrait d'une lettre à l'éditeur du 
Bristol Magazine.)................. eee DZ: 


Premien bâtiment francais auquel on applique la vis d'Archi- 


434 


118 


meda. css heen atea ta Shore T. 2. 1392 


Nouveau procédé pour la suppression des roues dans les båti- 
ments à VAPEUR... 5... eee ete eee cere ene 00000 T. 2. 


LETTRE relative aux observations de M. Ollivier, capitaine de 
vaisseau , sur les faits énoncés par M. E. de Cornulier, dans 
son mémoire sur le pointage des mortiers, inséré dans les An- 
nales dé 1841.55 2004220 eme T. 1. 


Méworns sur l'emploi des canons-obusiers de gros calibre dans 
les bombardements maritimes; par M. Ernest de ari 
=k: 


349 


70 


308 
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Lerrre de M. Gourio de Refuge, lieutenant de vaisseau, sur les 
moyens de rendre possible dans toutes les circonstances Tem. 
ploi à terre des obusiers de montagne employés à bord. — 

acune dans l'instruction sur l'exercice des bouches à feu. 
| T. 2. 1322 


Mzmorne sur les embarcations des bâtiments de guerre; leur 
construction, leur emploi et leur armement, et sur un nouvel 
appareil de bossoirs pour canols. — Des Yoles ; de leur ins- 

ation. — Rapport d'une commission sur les modifications 
proposées, pat l'auteur du mémoire, M. Montaignac de Chav- 
vance, lieutenant de vaisseau. — Construction de baleiniéres 
au Havre; formation d'un atelier modèle... ..T. 1, p. 470 et 110 
| Et T. 2, p. 195 et 101] 
| 


Bois de constructions que possède l'Algérie. — Rapport de 
M. Kerris, officier du génie maritime, sur l'exploration fo- 
restière, en 1841, du cercle de la cale, et renseignements 
divers sur quelques autres forêts de la province de Bône et de 
l'Algérie (inséré par ordre du ministre)............. T. 2. 673 


| 


SUR LES BOIS de construction d'Amérique. (Extrait d'un mt- 
moire sur les matériaux employés dans les constructions aux 
Etats-Unis de l'Amérique du Nord; par David Stevenson. 

| T.2 ®. 


PRIORITE de l'invention du docteur Boucherie sur les moyens 
de conserver les bois, contestée en faveur de l'Anglais M. Be- 
thel. — Nouvelles recherches sur l'emploi du deutochlorure 
de mercure pour la conservation des bois........... T. 2. 139 





RérLEXIONs sur le mode a employer pour rendre plus solides 

les liaisons des vaisseaux et les empêcher de s'arquer; par 

M. Gabriel de Simonne, capitaine de frégate de la marine des 

_Denx-Siciles. 

Nora. On a joint le texte à la traduction, en exprimant le vœu 

de voir publier, par les soins de l'Académie des sciences, section 

de mécanique et de navigation, un dictionnaire qui fasse autorité 

par jes mots techniques empruntés aux langues étrangères dans 

la description des machines, et particulièrement des machines 
appliquées à la navigation. ........................ T.2. 061 


DÉTAILS historiques sur l'emploi du cuivre pour le doublage des 
vaisseaux (Traduit de l'anglais.)............ dus des | 
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Nouvez enduit goudronneux.. .. ....... suis wees. T. 2. 348 


Sun Les NAVIRES en fer. — Leurs avantages. — Force et légè- 
reté. — Capacité pour l'arrimage. — Sûreté dans la navi- 
gation. — Prix de construction. — Economie et facilité dans 
les réparations. — Tirants d'eau. (Traduit de l'anglais. ) T. 2.. 1196 


Exposé des projets faits pour le port d'Alger; par MM. Mont- 
luisant, Poirel, Garella, Raffeneau , Bernard et Baude, ingé- 
nieurs , et par MM. Bérard, Rang, Delasseaux et Lainé, off- 
ciers de la marine (article de M. Bonfils, capitaine du Liamone). 


T. 2, 299 _, 

PERFECTIONNEMENT de la cloche à plongeur: par le docteur 
Payerne. (Traduit de l'anglais.).......,........,. T.2. 996 

SuBstITUTION d'une mature en fer aux anciennes bigues en bois. 
T.2. 347 

HypROsTAT, appareil propre à extraire du fond de la mer les bå- 
timents COUÎES.. ......00. erette sender T. 1. 307 
Description du Yact-Royal construit à Nantes......... T. 2. 740 


SCIENCES, ARTS, DECOUVERTES , EXPLOITATIONS PARTICU- 
LIEREMENT UTILES A LA MARINE ET AUX COLONIES. 


Mémoire sur l'influence que les changements de température 
exercent sur la marche des montres marines, et sur la né- 
cessité de tenir compte de cette influence dans le calcul des 
mesures chronométriques, par M. Ernest de Cornulier, lieu- 
tenant de vaisseau. ........,..............,.. T. 1. 489 


ANNUAIRE des marées des côtes de France, pour les années 1842 
et 1843, publié par M. Chazallon, ingénieur-hydrographe de 
la marine.—Importance de cet ouvrage; devrait entrer dans 
le programme des examens à subir pour le cabotage ou la 
navigation au longcours. — Mémoire adressé par l'auteur à 
l'Institut, sur des ondulations nouvelles donnant naissance à 
des observations fort curieuses. — Planisphère céleste , plus 
exactet plus instructif que tous ceux qui ont paru jusqu à ce 
OUPS eee ds T. 1. Pag. 213 et T. 2. 882: 
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Norice sur les résuliats des expériences relatives aux perturba- 
tions du compas, faites par Georges Biddel Airy, esq. A. M., 
astronome royal, è la demande du bureau de l'amirauté. — 
Instructions pour corriger le compas à bord des navires en 
fer, traduites de l'anglais et accompagnées de notes, par 
M. B. Darondeau , ingénieur-hydrographe de la marine. T. 1. 


Description d'un nouveau compas de mer, imaginé par M. Snow- 
Harris, traduit de l'anglais.. .,..,............... T. 2. 


EwpLot de l'électromagnétisme comme puissance motrice, tra- 
duit de l'anglais...................... pawns T. 2. 


Reimpression des œuvres de Laplace. — Collection mathéma- 
tique nationale. — Rapport de M. Arago à la Chambre des 
députés. — Exposé complet des principales découvertes , dont 
la navigation, l'astronomie et la philosophie sont redevables 
aux géomètres français.................... ss Lil 


Orpns donné par l'amirauté d'Angleterre pour qu'aucun båti- 
ment a vapeur ne prenne la mer avant qu'on ait examiné les 
effets de l'attraction locale exercée sur les compas... T. l. 


ARITHMÉTIQUE maternelle, par feu M. Angliviel de la Beaumelle , 
colonel du génie. — Méthode dégagée de toute abstraction, 
et a la portée des plus jeunes intelligences........ T. 1. 


Paix extraordinaire de 6,000 francs, fondé, en 1834, par le mi- 
nistre de la marine, M. le baron Ch. Dupin , sur l'application 
de la vapeur à la navigation ; devait être décerné en 1836, a 
été remis à l'année 1842........... tua ete es T. 1. 


Sociéré de géographie. — Deuxième assemblée générale de 
1841, et première assemblée générale de 1842, sous la pré- 
sidence de M. Villemain, ministre de l'instruction publique. 
— Ses discours. — Aperçu des résultats généraux, obtenus 
par la société depuis son origine, par M. Davezac. — Compte 
rendu des travaux de la société pendant l'année écoulée, 
par M. Berthelot.................... T. 1. Pag. 56 et 


Macnine aérienne. — Brevet d'invention obtenu en Angleterre. 
— Dissentiment des Académies de Londres et de Paris sur 
la possibilité de diriger horizontalement les aérostats. — Ten- 
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tatives faites à diverses époques. — Exemple de l'application , 
de la vapeur.—Fulton d'abord dédaigné, puis admiré. T. 2. 1381 


PHYSIQUE, GÉOLOGIE, HISTOIRE NATURELLE, HYGIÈNE 
NAVALE, STATISTIQUE ET HISTOIRE COLONIALE. 


Paysique du globe. — Notice sur la position des pôles magné- 
tiques. — Lettre à M. Quetelet, secrétaire de l'Académie 
royale des sciences de Bruxelles, au sujet des observations 
sur les intensités relatives du magnétisme terrestre à Bruxelles 
et à Paris. — Note sur les points les plus froids de la terre, 
par M. Duperrey, capitaine de frégate, membre de l'Aca- ` 
démie des sciences........................... T.1. 860 


L’arcniper de Chausey, par M. de Quatrefages. — Histoire et 
description de cetle partie du littoral encore peu connue. — | 
Population utile à la marine. — Ses mœurs, ses usages. — 

Les bords de in mer, et les rochers qu'elle couvre et découvre 
tour à tour, source inépuisable d'observations et d'études 
nouvelles pour le naturaliste.............. ARE T. 2. 1040 


STATISTIQUE coloniale, ili s... T.2. 594 


TABLEAU des affranchissements prononcés dans les colonies fran- 
çaises, d'après les derniers arrêtés d'affranchissements par- 

‘ venus au ministère de la marine, et, antérieurement, depuis ` 
i 222 


la finde 1030 es sde ce T. 1 
Des colonies françaises; abolition immédiate de l'esclavage, par ` 
Victor Schoelcher (annonce analytique)........... T.2. 316 


Division des maladies dans les hôpitaux de la Martinique et 
de la Guadeloupe (extrait des rapports des ccnseils de 
Sante TR PT T. 2. 504 


Lettre de M. Souty, chirurgien-major à la Martinique, à M. Ber- 
tulus , chirurgien de la marine au port de Toulon, relative- 
ment à la fièvre jaune et la possibilité de son importation en 


Europe arr raids haw ee hese T. 2. 166 
Necessité des quarantaines contre les provenances des Antilles, 

par M. le docteur Bertulus, 2° article............. T.2. 510 
Tome 2. — 1849. 92 


+. 
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Lerrae de M. Souty, chirurgien-major du 2° À ms d'infau- 
terie de marine, tendant à ramener au point de vue pratique 
sa controverse avec M. Bertulus. — Motifs qui l'avaient dé- 
terminé à réfuter son mémoire. — Inutilités de quarantaines 
en ce qui louche la fièvre jaune. — Exemple de ae 


Lertne de M. Lartigue, capitaine de corvette, relative à quel- 
ques faits avancés par MM. Bertulus et Souty, dans leurs ar- 
ticles sur la fièvre jaune, insérés précédemment dans les An- 
males maritimes............................ TZ 


De l'hôpital a bord des frégates, par M. ...... . enseigne de 


WOIESOAU see OD Ed anal Tete sante T. 1. 


Experiences relatives à la fabrication du sucre et a la compo- 
sition de la canne à sucre. — Rapport a:lressé , le 17 juin 
1842 , au ministre de la marine, par M. Eug. Peligot, pro- 
fesseur de chimie au Conservatoire des arls et métiers, agrégé 
près la faculté des sciences de Paris (inséré par ordre du 
ministre ) 00000 00000 $ 2000000000 000000000000 T.2 2. 


D'un impôt sauvage. — Lettre de M. Le Pelletier de Saint- 
Remy au rédacteur des Annales maritimes (il s'agit, dans 
cette lettre, de l'impôt sur les sucres)............ T. 


Ds l’industrie de la soie dans les colonies francaises.... T. 1. 


Rapport adressé au ministre de la marine et des colonies, par 
M. Perrottet, botaniste-agriculteur du Gouvernement, sur 
sa mission dane l'Inde, à Bourbon, à Caïenne, a la Marti- 

nique et a la Guadeloupe, concernant l'industrie sérigène, 
la calture du mirier, etc., etc. (inséré par ordre du ministre 
de la marine)............... mice cia, aaa T. 1. 


Norice concernant l'arbre qui produit la résine copal du com- 
merce, par le même.......... ............... T. 1. 


Sur un mémoire relatif à un insecte et un champignon qui ra- 
vagent les caféiers aux Antilles, par MM. Guerin-Meneville 
et Perrottet .............. leva ia T. 1. 


Ds la croissance du palmisle et du baobab , à Caienne, par 
M. Héricart de Thury de l’Académie des sciences... T. 1. 
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Era? comparatif de la population européenne en Algérie po 
.2. 1 


dant le second trimestre 1842.... 


LÉGISLATION. — ADMINISTRATION. 


ConsipiRazion sur la marine et son budget. — Comparaison du 
budget de 1841 avec celui de 1822. — Base d'un budget sys- 
tématique. — Crédits nécessaires au département de ja ma- 
rine, dans les trois hypothèses de paix absolue, paix armée, 


guerre imminente; par M. le baron Tupinier, député de la 


Charente-Inférieure , conseiller d'Etat, membre du conseil d'a- 
mirauté, directeur des ports au ministère de la marine ; opinion 
de M. l'amiral baron Roussin sur cet ouvrage. T. 1. P.248 et 


Bupcet du ministre de la marine pour 1843, augmenté sponta- 


néfent parles Chambres. 


Discours de M. Ducos : Le maintien à l'État de disponibilité de 20 
vaisseaux et de 22 frégates, que réclament la situation actuelle 
de l'Europe, par rapport à la France, et les besoins réguliers et 
permanents de la France, par rapport à l'Europe, influera peu 
sur le chiffre du budget............ assi Lana «ge I 


Discours de M. Lacrosse: Les faits confirment les considérations si 
puissantes exposées par M. Ducos; elles nécessitent une augmen- 
tation de 2,703,450 fr. à répartir sur divers chapitres........ 


Discouns de M. Lalande : On doit sans doute veiller à une juste 
proportion entre les dépenses et les ressources du trésor; mais, 
avant tout, il faut veiller à la sécurité et à la dignité du pays; le 
meilleur moyen de maintenir la paix, c'est de ne pas se mettre 
hors d'état de soutenir la guerre............. fera . 


Discours de M. Dufaure : L'armement naval doit être diminué, 
mais dans de justes proportions. Que ce soit par disponibilité 
de rade ou de toute autre manière que l'on conserve à la foisies 
cadres, un fort noyau de l'équipage, le vaisseau et sou matériel, 
peu importe, pourvu que le crédit nécessaire soit accordé, et 
pent-il ne pas l'être quand la question navale est une question 
d'avenir, comme celle des fortifications, des chemins de 


087 


417 


1. 973 


987 
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fer, ete., etc... ... os... TITO IAA ee. 1003 


Discours de M. Talabot : L'intérêt de la marine royale et de la 
marine marchande demandent impérieusement la réunion an 
ministère de la marine de tous les bâtiments à vapeur au service 
de l'État, et l'approvisionnement de houille de ces bâtiments par 


92. 
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la marine du commerce, pour l'affranchir des causes de décrois- 
sement qui pèsent sur elle, et assurer, au contraire, ses dévelop- 
pements, ainsi que le recrutement de l'armée navale... T. 1. 1013 


Sun la situation des colonies françaises d'Amérique, dans ses 
rapports avec le projet ‘de loi sur le régime hypothécaire et 
l'expropriation forcée; par M. le baron Ch. Dupin, membre 
de la‘Chambre des pairs... .................,,... T.1. 628 


Rapport fait au ministre de la marine et des colonies; par 
M. Gautier, pair de France, au nom de la commission chargée 
d'examiner les questions relatives à la traite des gommes au 


I RR IT T. 2. 1093 


Le supcet; par M.le marquisd’ Audiffret—Ministére de la marine 
et des colonies. — Réflexions préliminaires ; par M. D. ..T. 1. 237 


. e 
Rércexions sur le projet relatif au contrôle de la marine; par 
M: Prévost, commissaire de marine. ............... T. 1. 445 


Examen d'un écrit intitulé : Réflexions sur le projet relatif au con- 
trôle de la marine (article de M. N. V.)............ T. 1. 567 


Nore sur le Personnel des bureaux du ministère de la marine, 
relativement aux pensions. ...,................ .. T. 1. 616 


Du corps des-ingénieurs hydrographes. — Leur utilité. — Éten- 
due de leurs travaux. — Nécessité de ne point réduire ce 
corps; par M. Daussy ,ingénieur-hydrographe en chef, membre 
du bureau des longitudes............. E T. 1. 433 


Des ingénieurs-hydrographes ; par M. Darondeau....... T. 1. 608 


Proser d'organisation des compagnies de débarquement à bord 
des bâtiments de la flotte; par M. Arpin, enseigne de vais- 
Sent rr (SERA Ra T. 2. 474 


Larrnes de M. Marec, maître des requêtes , sous-directeur du per- 
sonnel de la marine, au rédacteur en chef du National, sur la 
condition des mousses à bord des bâtiments de guerre français , 
et sur l'accroissement du personnel maritime de la France. 

T. 2, pag. 659 et 774 
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Srarisrique des bagnes du royaume, année 1841 : 


Mouvements généraux de la chiourme. — Condamnés à temps ou 
à perpétuité per les cours d'assises, les tribunaux militaires ou 
maritimes. — Condan:nés valides, invalides, incurables. — Cé- 
libataires, mariés.ou veufs, avec ou sahs enfants, — Origine et 
instruction des condamnés. — Nature des crimes. — Nature et 
durée des peines. — Commutations, réductions ou aggravations 
de peines. — Professions, métiers ou position sociale des con- . 
damnés au moment de leurs jugements. — Emploi des condam- 
nés sur les travaux, selon leur aptitude, leur force ou leur santé. 
— Nombre total des forçats répartis dans les bagnes de Brest, de 
Toulon et de Rochefort......,.,.....,......,....... T. 2. 600 


Droit public maritime et histoire de plusieurs traités qui s'y rap- 
portent; par le comte Ferdinand Lucchesi-Palli, ouvrage tra- 
duit de l'italien par M.-J. Armand de Galiani, traducteur du 
poëme de la Navigation de Bernardino-Balbi. —Introduct.T. 1.1127 


LITTÉRATURE NAVALE. 


Discours prononcé par M. Clémot, premier chirurgien en chef 
de la marine a Rochefort, pour Ja consécration du monument 
funèbre élevé à Pontl Abbé à la mémoire du célèbre voyageur 
Caillié, par la Société de géographie. .............. T.1. 248 


Sur la publication du 4° et dernier volume du catalogue général, © 
par ordre de matières, des bibliothèques du département de 
la marine; par M. Bajot, conservateur général, inspecteur de 
ces bibliothèques. ........,......... EPEE T. 1. 722 


Mémoire sur quelques documents génois, relalifs aux deux oroi- 
sades de Saint-Louis, el à d'autres événements qui intéressent 


la France; par M. Jal, historiographe de la marine. .... T.1. 749 


Documents inédits sur l'histoire de la marine (xvi° siècle), pu- 
bliés et annotés par le mème (inséré par ordre du minis- 
Ol) ha hea, seri eaoeia eis sae cee sie T.2 7 


Discours au Roi pour l'anniversaire de sa fête, le I“ mai 1842, 
prononcé par M. Je baron Ch. Dupin, en présentant le conseil 
des délégués des colonies. ...................... T. 1. 877 


Novice sur l'Histoire de la république de Gênes; par M. Emile 
Vincent, conseiller d'Etat. — Abrégé de cet ouvrage... T. 2. 1082 
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Anricue du journal la Flotie sur les Annales maritimes et les bi- 
bliothèques de la marine. — Réponse à cet article. ... T. 2. 1148 


DicrionnarRE universel et raisonné de marine, publié sous la di- 
rection de M. A. J. de Montferrier, auteur du dictionnaire des 
sciences mathématiques. ( Annonce analytique.)..... T. 2. 1158 


Opinion de [United serice gazette sur la marine française. — 
Invitation à ce journal de consulter l'histoire... ...... T.1. 72 


L'Atmanace du marin et de la France maritime; par M. Amédée 
Gréhan. (Annonce analytique.)........,.,.,..... T.2. 1246 


Apencu de l'état de la marine en Normandie, au commencement 
du xvn° siècle. (Extrait du journal le Normand.}...... T. 2. 1272 


NOTICES NÉCROLOGIQUES. « 


Sun M. Castera, ancien magistrat et promoteur de plusieurs 
institutions utiles aux marins................ T. 1. P. 269 


Sur la vie, les travaux et les services de M. Hennequin, an- 
cien chef de bureau au ministère de la marine et des colo- 


Desa T. 1. 479 


Sur la vie et les services de M. Duhaut-Cilly, capitaine de 
VaÏSS@au...................sos.e.seesscss T. 1. 487 


Sur la vie et les services du baron de Saizieu , capitaine de 
VASEM stilare Sa aR ees T. 1. 286 


Sur la “i et les services de M. Teissier, lieutenant-colonel 
du génie, directeur du dépét des fortifications des colonies, 


par M. A. Angliviel............ A soe T. 1. 699 


OsséQues du contre-amiral Dumont d'Urville, de sa femme et 
de son fils unique, morts le 8 mai 1842, à six heures du 
soir, dans le désastre du chemin de fer de la rive gauche de. 
Versailles à Paris................. Sree tta T. 1. 881 


Notice nécrologique sur la vie, les travaux et les services de 
ce navigateur.................e..seu.e..see T. 1. 889 


Sun le même contre-amiral Dumont d'Urville, par M. Mat- 
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terer, capitaine de vaisseau, major de la marine à Brest 


| T. 2. 750 
Sur la vie, les travaux et les services de M. Las-Cases , ancien 
officier de marine...,.................. Lots . T. 1. 1150 
Sur M. Antenor Hue de Caligny, lieutenant-de vaisseau, par 
M. Augoyat, lieutenant-colonel du génie,......... T. 1. 232 


SUR la vie, les travaux et les services de M. Tarbé de Vauxclairs, 
directeur de l'école royale des ponts et chaussées, ancien 
inspecieur général des travaux maritimes.... T. 2. 667 et 669 


Sur la vie et les services de M. J. H. Vienne, capitaine de cor- 


vette, par Mi dal. ii memes wee ESNE T. 2. 1390 
SUR la vie, les travaux et les services de M. Denois , commis- 
, sare général de la marine, par M. A. Gréhan..... T. 2. 548 


ÉVÉNEMENTS, RÉCITS, FAITS HISTORIQUES QUI APPAR- 
TIENNENT OU QUI SE RATTACHENT A LA MARINE OU 
AUX COLONIES. 


Mouvements des bâtiments de l'État : | 
— du 1* décembre 1841 au 1° avril 1842......... T. 1. 709 


— du 1° avril au 30 juin............ .......... T. 2. 235 
— du I" juillet au 30 septembre... .............. T. 2. 938 


Fix de la guerre des Anglais contre la Chine. — Conditions 
de la paix. — Actes et proclamations du gouvernement bri- 
tannique dans l'Inde, sur l'expédition dans l'Afghanistan et 
sur ses résultats. — Position de l'Angleterre vis-à-vis de la 
Chine. — Expédition probable contre le Japon..... T. 2. 1022 


TRANSLATION des reliques de saint Augustin en Algérie. — Dé- 
pe de Toulon. — Sept évêques et leur clergé accompagnent 
e précieux dépôt. — Cérémonie religieuse en mer. — Allo- 
cution à l'équipage. — Arrivée en Afrique. — Un monument, 
élevé à Hippone, recoit les restes du grand docteur. — Rap- 
port de M. Bérar, capitaine de corvette commandant le 
Gassendi. — Lettre de M. Cabassoles, chanoine, vicaire gé- 
méral de Châlons. .........,..........,,..... T. 2. 1397 


Details de la mission dont la direction politique et militaire 
avait été confiée à M. le vice-amiral baron de Mackau, en 
1840 , dans le Rio de la Plata.................. T. 2. 14H 
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. Visite du Roi au Tréport, en septembre 1842. — Allocution de 
Sa Majesté aux élèves de la marine. ............ T. 2. 


Visite des ateliers de M. Pauwels par S. A. R. le prince de Join- 
ville, le 10 mai 1842........,..........., rs |e 


Suite- des traits de courage et de dévouement envers les nau- 
fragés. — Récompenses accordées à ce sujet, au nom dg 
Roi, par le ministre de la marine et des colonies, — An- 
Ee E E E E esi T. 1. 


Mépaizces décernées, sur la proposition du gouverneur de la 
Guadeloupe, au sieur Charles. marin , chiens au quartier 
du Moule, et à M. Clayssen , pharmacien civil à la Basse- 
Terre, pour de belles actions.................. dadi 


MepaitLe décernée, au nom de la reine d'Angleterre, à un Fran- 
çais pour services rendus à des sujets de Sa Majesté Britan- 
NIQUE... SR O .. T. 2. 

Sur la guerre maritime comme conséquence du droit de visite, 
par M. le baron Ch. Dupin, pair de France........ T. 1. 


Errets réstiltés du droit de visite. — Lettre de M. Bouet, ca- 
pitaine de corvette, commandant le Nisus et la station des 
Côtes occidentales d'Afrique................... T. 2 


SAUVETAGE de la goélette anglaise le Vixen, au Havre. — As- 
surances improvisées sur fa proposition de la chambre de 
commerce. — Exemples à suivre dans les autres Per mari- 
times. — Pertes récentes de la marine anglaise. .... T. 1. 


Taavensee d'Angleterre au cap de Bonne- bip. faite par 
le bâtiment à vapeur le Vizer; extrait du journal de ce båti- 
ment, jour par jour........,............... 152 

TnenrE-HUIr traversées de onze et de treize jours (terme 
moyen ), accomplies en deux ans par quatre steamers trans- 
atlantiques de Liverpool. ..................... T. 2 

PREMIER pyroscaphe qui, sans atterrir pour renouveler son com- 
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Page 1212, ligne 32 : Hayrock , lisez Haycock. 
Page 1213, ligne 28 : 32° 8’ 42", lisez : 113° 8' 42°. 
Page 1215, ligne 3 : 7253, lisez : 7™2. 

Page 1217, ligne 36 : laisse, lisez baisse. 
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